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Latające siostry 


Miss France i Josephine Wood, dwie urocze amerykanki z Texasu zdały już po jedenastu lekcjach egzamin na pilotki. Nic więc dziw: 
nego, że wdzięczne ich twarzyczki jaśnieją radością i zadowoleniem. 
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Po Pewuce — Emwuka... 


Wielkie dzieło, stworzone  dziesięciolet: 
nim wysiłkiem pracy całego Narodu, wysił: 
kiem jego organizacyj spolecznych, kultural- 
nych i gospodarczych, wysiłkiem Rządu i ad: 
ministracyj komunalnych. wysiłkiem rolni: 
ctwa, przemysłu, handlu rzemiosła, wielkie 
Azieło, zorganizowane w Poznaniu jako syn: 
teza pracy i zdolności twórczych społeczeń: 
stwa, jako niezatarte świadectwo odrodzenia 
duchowego Polski współczesnej, pracującej 
zarówno w kraju jak i na emigracji, pierwsza 
polska Powszechna Wystawa Krajowa prze: 
szła z życia do historji! 

Teraźniejszość, która zdobyła w Wysta: 
wie nietylko uznanie, ale i przywiązanie ca: 
lej Polski, zamieniła się w przeszłość. 

Miała P. W. K. jak to wypowiedział Mini: 
ster Kwiatkowski, trzy zadania do spelnienia. 

Miała więc zobrazować wobec własnego 
społeczeństwa dorobek jego własnej pracy, 
stworzyć konkretny sprawdzian postępu i roz: 
woju, budząc tem i umacniając wiarę we wla- 
sne siły i zdolności dla pokonania oporów I 
przemówiła Wystawa do tych miljonowych 
rzesz widzów, że największe nawet przeszko= 
dy zewnętrzne ulec muszą pod naporem wy: 
trwałej i cierpliwej pracy. 

Miała następnie Wystawa za cel: propa: 
gandę osiągniętych rezultatów pracy polskiej 
w pierwszem, najtrudniejszem dziesięcioleciu 
samodzielności politycznej i propagandę dy: 
namiki rozwoju przyszłego wobec zagranicy. 
| przemówiła Wystawa faktami — wbrew go: 
losłownej, nieprzyjaznej i tendencyjnej pro- 
pagandzie — że Polska cała, we wszystkich 
warstwach spolecznych ma wszystko do wy: 
grania i wszystko do zawdzięczenia własnej 
pracy w atmosferze nienaruszalnego pokoju 
i poszanowania traktatów, a nie ma nic do 
zdobycia, nic do wygrania w atmosferze mię: 
dzynarodowego niepokoju. 

Trzecim wreszcie celem P. W K. było 
ostateczne stopienie gospodarstwa i wartości 
kulturalnych dawnych trzech dzielnic, zmu: 
szonych do przebycia odrębnej ewolucji. 1 
stała się Wystawa ostatecznym aktem proce: 
su scałkowania się dzielnic, tworząc i od: 
zwierciedlając jednolity obraz jednolitego or: 
ganizmu państwowego. 

Powszechna Wystawa Krajowa przestała 
istnieć. Zjednała sobie nietylko uznanie za: 
granicy, nietylko zadowolenie całej Polski — 
ale poruszyła przedziwne struny całego spo- 
łeczeństwa, wszystkich warstw, wszystkich 
grup i organizacyj... 

s 


Ej 

Spójrzmy teraz w przyszłość: rzeczy tak 
wielkiej i pięknej, jak P. W. K. nie będziemy 
mieć tak rychło. Odbędzie się następna wy» 
stawa powszechna w Warszawie za lat piet- 
naście, dla upamiętnienia dwudziestopięciole: 
cia Niepodległości. Daleki to termin; dzieli 
nad od niego długi okres czasu, długi szereg 
tat, które oby były spokojne i służyły dalsze: 
mu, mocarstwowemu postępowi Rzeczypospo= 
litej, W bliższej natomiast przyszłości gotuje 
się rzecz bardzo cenna i wartościowa: Mię- 
dzynarodowa Wystawa Komunikacyjna 1930 
«oku w Poznaniu. 

Czyż potrzeba na łamach pisma sprawom 
komunikacyjnym poświęconego wykazywać 
ważność i znaczenie usprawnienia naszego Ssy= 
stemu komunikacyjnego? Wszak rozwój sie: 
ci komunikacyjnej decyduje o żywotności 
organizmu gospodarczego jako całości, umo: 
żliwia bowiem i ułatwia szybką i sprawną wy: 
mianę walorów, zbliża wytwórcę i konsumen= 
ta, przyspiesza tętno życia przemysłowego i 
handlowego. Wpływ zaś rozwoju sieci komu: 
nikacyjnej na rozwój kulturalny i spoleczny 
społeczeństwa jest niemniej ważki i w skutki 
hrzemienny. 


Nie zamierzamy więc wskazywać na zna: 
czenie zagadnień komunikacyjnych i mewąt- 
pliwie poważny wzrost zainteresowania się 
społeczeństwa temi kwestjami wskutek M. 
W. K, a ograniczamy się chwilowo do po- 
dania garści szczegółów dotyczących przy: 
szłorocznej wystawy, które niewątpliwie zain: 
teresują naszych czytelników, stanowiąc po: 
czątek serji artykulów i notatek, które w 
przyszłości „Emwuce”* poświęcimy. 


A więc w dniu 6 lipca 1930 przybędą do 
Polski uczestnicy międzynarodowego kongre: 
su komunikacyjnego i w dniu tym, przy ich 
udziale, odbędzie się uroczystość otwarcia 
Międzynarodowej Wystawy Turystyczno:Ko=: 
munikacyjnej w Poznaniu 

Wystawa będzie trwać przez okres dwóch 
miesięcy i obejmie następujące działy: koleje, 
tramwaje, lotnictwo, automobilizm, żeglugę 
morską i rzeczną, budowę dróg, pocztę. tele: 
graf, radjo, turystykę i uzdrowiska z szero= 
kiem uwzględnieniem folkloru. 

Prace organizacyjne wystawy spoczywają 
w rękach komitetu, w skład którego wchodzą: 
Prezydent Ratajski, dyrektor Poznańskiej 
Kolei Elektrycznej, inż Nestrypke, radca Ro: 
biński, dyrektor Kolei Państwowych inż. Ru: 
ciński, prezes Dyrekcji Poczt i Teiegrafów 
Kaźmierski, prezes Samulski, dyrektor Draż: 
dżyński, p. Otmianowski, dyrektor Lotu Tur: 
niak, Dr. Płaski, p. Łempicki, imieniem Cen: 
tralnego Związku Górniczego, dyrektor Zwią: 
zku Towarzystw Kupieckich Sikorski, Dr. Ja: 
rosz, prezes Związku Uzdrowisk Polskich, 
dyrektor Kuźmicki imieniem Polskiego Zwią: 
zku Przedsiębiorstw Komunikacyjnych, dy: 
rektor Kilarski w imieniu Towarzystw Krajo= 
znawczych i wielu innych 

Komitet organizacyjny wystawy między: 
narodowej prowadzi obecnie pertraktacje z 
całym szeregiem państw w sprawie ich udzia: 
lu w tym pokazie o charakterze wybitnie Fa: 
chowym, a dotychczas zgłosiły swój udział: 
Czechosłowacja, Anglja, Francja, Wlochy, 
Belgja, Niemcy, Szwajcarja i Austrja. 

Wystawa odbędzie się na terenach PWK., 
zmniejszonych jedynie o obszar, jaki zajmo= 
wało rolnictwo na wystawie powszechnej. 

* * 


Jak więc widzimy, „Emwuka* zostanie 
otwarta z okazji Międzynarodowego Kongre: 
su Komunikacyjnego. 

Kongresy tego rodzaju zwoływane są przez 
Międzynarodowy Związek Przedsiębiorstw 
Tramwajowych, Kolei Dojazdowych i Komu: 
nikacji Autobusowej o charakterze publicz: 
nym. Siedzibą tego Związku jest Bruksela, a 
powstał on wkrótce po rozpowszechnieniu ko: 
munikacji miejskiej i podmiejskiej we wszyst: 
kich większych miastach Europy. Do 1914 r. 
Związek  jednoczył przedsiębiorstwa ze 
wszystkich niemal państw Europy i z wielu 
państw inych części Świata. 

Niezależnie od Związku Międzynarodowe: 
go istnieją Związki Krajowe. Wszystkie te 
organizacje miały i mają na celu współdziała: 
nie rozwojowi środków komunikacji miej: 
scowej, udzielanie sobie nawzajem informa- 
cyj o wynikach eksploatacji, badanie najnow: 
szych urządzeń i metod budowy, porozumie= 
wanie się w sprawach ulepszeń i niedomagań 
eksploatacji. Do 1914 r. w Polsce Związku 
Krajowego nie było, a przedsiębiorstwa z b. 
zaboru pruskiego i z b. zaboru austrjackiego 
należały do związków niemieckiego i austrjac= 
kiego i przez te związki należały do Związku 
Międzynarodowego. Tramwaje warszawskie 
należały bezpośrednio do Związku Między: 
narodowego. 

Po zawarciu pokoju światowego w 1918 r. 
działalność Związku Międzynarodowego z0: 


stała wznowiona z tą zmianą, że ze Związku 
wykluczono przedsiębiorstwa z Niemiec, 
Austrji i Węgier. To też XVHI-ty Kongres 
i następne odbywały się już bez udzialu człon: 
ków z tych państw. 

Skutkiem takiego stanu rzeczy, związki 
niemieckie i austrjackie utworzyły drugi Mię 
dzynarodowy Związek z siedzibą w Wiedniu 
Do tego drugiego Międzynarodowego Związ: 
ku przystąpiły poza niemieckiemi i austrjac: 
kiemi — przedsiębiorstwa z Węgier, z państw 
neutralnych, jak Folandji, Szwecji, Danii. 
Szwajcarji oraz poszczególne przedsiębior: 
stwa z Czechosłowacji i z Polski (Poznań. 
Kraków). Ten drugi Związek odbywał rów: 
nież swę kongresy (w Wiedniu, w Hamburgu 
w Budapeszcie 1925 r.). Nadmienić należy, że 
wiele przedsiębiorstw z państw neutralnych, 
jako też tramwaje poznańskie i krakowskie 
należą do obydwóch związków. 

Językiem obrad głównego Związku Mię: 
dzynarodowego jest wyłącznie francuski, ję: 
zykiem obrad drugiego Związku — wyłącz 
nie niemiecki. 

Związek Międzynarodowy „Union Inter: 
nationale de Tramways, de Chemins de fer 
d'Interet Local et de Transports Publics 
Automobiles“ istnieje od roku 1885 i w chwili 
obecnej jednoczy około 450 przedsiębiorstw 
komunikacyjnych w 28 państwach europej: 
skich i pozaeuropejskich. Co dwa lata Zwią: 
zek urządza kongresy międzynarodowe pod 
przewodnictwem osób, zajmujących najwyże 
sze stanowiska w państwie, jak np. w Barce: 
lonie pod przewodnictwem J. K. M. króla 
Alfonsa XIII, w Rzymie pod przewodnictwem 
Mussoliniego. Na kongresach rozważane są, 
z punktu widzenia technicznego i gospodar- 
czego, najbardziej aktualne zagadnienia z 
dziedziny komunikacji lokalnej. 

Po wojnie światowej odbyły się kongresy 
międzynarodowe: w Brukseli w r. 1922, w Paz 
ryżu w r. 1924, w Barcelonie w roku 1926 
iw Rzymie w roku 1928. 

O urządzenie kongresu w Polsce delegacja 
polska zabiegała od kilku lat, oficjalne zaś 
zaproszenie zgloszone zostało w 1926 roku 
przez Magistrat m. st. Warszawy i przez Zwiąż 
zek Przedsiębiorstw Komunikacyjnych. Spo: 
dziewano się, że już 1928 rok przypadnie 
w udziale Polsce. Wówczas delegacja włoska, 
powołując się na swe wcześniejsze zaprosze: 
nie, nastawalła na wyborze Rzymu, jako miej: 
sca kongresu w 1928 roku. Delegacja polska 
ustąpiła pierwszeństwa Rzymowi, zapewniając 
sobie temsamem większe poparcie na przy: 
szłość. Wbrew jednak oczekiwaniom, następ: 
ny kongres w Rzymie nie przyniósł jedno: 
myślnej uchwały co do wyboru Warszawy, 
jako miejsca kongresu, gdyż zaproszenie pol- 
skie spotkało się z kontrpropozycją ze strony 
Holandji, popartą przez Niemcy, Austrję 
i Węgry. Mimo to udało się nam wybór War: 
szawy przeprowadzić dzięki zabiegom ów: 
czesnego prezesa Związku Przedsiębiorstw 
Komunikacyjnych w Polsce, obecnego Mini: 
stra Komunikacji, p. Alfonsa Kiihna. 

Ułlożony w najogólniejszych zarysach pro: 
gram kongresu, mającego odbyć się w czerw: 
cu roku 1930, obejmowałby: czterodniowe 
obrady techniczne i zebrania towarzyskie 
w Warszawie; wycieczki w trzech grupach 
w celu zwiedzenia kraju i ośrodków pracy 
przemyslowej (Łódź, port Gdyni, Kraków 
i Zagłębie Węglowe, Lwów i Zagłębie Naf- 
towe). 

Zamknięcie kongresu odbędzie się w Po: 
znaniu i będzie połączone z otwarciem 
M. W. K. 

T. K—j. 
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Po raz dwudziestytrzeci wszystkie prawie juiny samochodowe świata wyzna czyły sobie rendez:vous w paryskim „Grand Palais“ 


INŻ. R. SOWIŃSKI 


tr 
LOM BARD 


zę ROI 


przedstawiala się jak zwykle imponująco. 


*. Pięknie odnowiona hala 
Fot Londyński 


W paryskim „Grand Palais" 


XXIII. Międzynarodowy salon samochodowy w 


Paryż, w październiku. 

I znów Paryż doczekał się swej największej 
atrakcji jesiennej, którą bezsprzecznie jest 
Międzynarodowy Salon Samochodowy. Insty: 
tucja ta, dość stara jak na 
wystawę samochodową 
(obecny salon nosi cyfrę 
kolejną XXIII), nabiera z 
roku na rok coraz to wię: 
kszego znaczenia i mimo 
usilnych wysiłków innych 
państw staje się coraz wy: 
raźniej najpoważniejszym 
międzynarodowym poka- 
zem nowości z dziedziny 
automobilizmu. Siedzibą 
pięknej tej wystawy jest 
potężny „Grand Palais“, 
pozostałość paryskiej wy: 
stawy światowej w r. 1900, 
i tam też począwszy od ro: 


pen maata YGD 


ku 1901. odbywały sę 
wszystkie salony samo: 
chodowe (za wyjątkiem 
iat wojny tj. 1914—1920 i 
roku 1925, kiedy to „Grand 
Palais“ był okupowany 
przez międzynarodową 
wystawę sztuk zdobnie 


czych). Olbrzymią tę halę 
wystawową poddano w r. 


bież. starannemu odno- 
wieniu a  przedewszyst: 
kiem zaopatrzono ją w 


zupelnie nową a nader 

efektowną instalację o- 

świetleniową dając w ten sposób imponującej 

rewji samochodów rzeczywiście godne ramy. 
Porównując salon obecny z salonem roku 

ubiegłego należy przedewszystkiem stwier- 


dzić, że salon dzisiejszy zyskał znacznie tak 
pod względem ilości eksponatów, jak też pod 
względem ilości reprezentowanych tam ma: 
rek samochodowych. Wszystkim tym, którzy 


Wystawę zaszczycił swą obecnością prezydent Republiki Francuskiej 
dzając szczegółowo wszystkie stoiska. 


widzieli salon zeszloroczny a nie widzieli obe- 
cnego, twierdzenie to wydawać się będzie bar: 
dzo niewiarogodne, niestety jednak nic w tem 
nie mogę zmienić. Mówię: niestety, gdy do- 


Paryżu. 


świadczenie nauczyło mnie, że im większa 
wystawa, tem trudniejszem zadaniem staje się 
sprawozdanie wystawowe. Obecnie zaś sytu= 
acja sprowazdawcy jest zgoła nie wesoła 
z różnych powodów. 
A więc obecny Salon sa: 
mochodowy mimo nies 
zwykłego wprost bogact: 
wa eksponatów różni się 
tem od salonów poprzed: 
nich, że nie widać na nim 
prawie wcale nowości ta: 
kich, o których można po: 
wiedzieć, że są one nowoż 
ściami rewelacyjnemi. 
Wprost przeciwnie, ogól: 
ny przegląd dzisiejszej 
produkcji samochodowej 
poucza nas, że w tej dzie 
dzinie nastąpiła pewna, 
bardzo nawet wyraźna sta: 
bilizacja. Jest to prostą 
konsekwencją obecnej sy: 
tuacji przemysłu i handlu 
samochodowego. Amery: 
kanie bowiem, produkują: 
cy w olbrzymich serjach, 
bardzo niechętnie przystę: 
pują do zmian zasad kon: 
strukcyjnych już ze wzglę: 
du na olbrzymie koszty, 
które takie przestawienie 
fabryki pociągałoby za so- 
bą. Konstruktorzy zaś eu: 
ropejscy, którzy zawsze 
przodują pod względem 
nowych pomysłów konstrukcyjnych, zaabsor: 
bowani są najzupełniej udoskonaleniem tego. 
co w zarysach zasadniczych stworzono w laa 
tach ostatnich. Wreszcie większość tych po- 


Doumergue, zwie: 
Fot. Wide World 
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Z okazji salonu samochodowego iluminowano rzęsiście Pola Elizejskie i plac Zgody. W godzinach wieczornych okolica „Grand Palais“ w którym się odbywa 
tegoroczny Salon Samochodowy, przedstawiała się rzeczywiście nadzwyczaj efektownie. Poza iłuminacją oficjalną liczne firmy zainteresowane rozwinęly 


mysłów, które niedawno uchodziły za 
nowości niezwykłe (jak np. łamane 
osie tylne i przednie, niezależne reso- 
rowanie itp.) dziś przeszły do rzędu 
konstrukcyj zupełnie normalnych, niz 
kogo już nie zadziwiających, a nawet 
zasady niedawno jeszcze tak rewolu: 
cyjne, jak zasada napędu na przednie 
koła, zyskały dziś już pełne uznanie i 
„prawo obywatelstwa”. Ba, doszło na: 
wet do tego, że znalazła się fabryka 
amerykańska, która zasadę tę zasto: 
sowała w seryjnej produkcji (mam tu 
na myśli samochód „Cord front dri- 
ve“ fabryki Aubumr). Naogół jednak 
dzisiejszy konstruktor samochodowy 
usiłuje ulepszać swe maszyny przez 
jak najbardziej troskliwe i pieczolo: 
wite opracowanie, i przemyślenie 
wszelkich detali pojazdu — nienaru: 
szając, broń Boże, tradycyjnych zasad 
konstrukcyjnych — a takich ułepszo= 
nych i dowcipnie obmyślanych szcze: 
gółów podziwiać można w Salonie 
ladnych parę tysięcy. Nietylko szcze: 
gółowe. lecz nawet pobieżne wylicze: 


również intensywną reklamę świetlną 


nie wszystkich tych drobiazgów staje 
się więc wprost fizyczną niemożliwo: 
ścią. Najlepiej wyjaśnią nam to cyfry 
wystawców: w Salonie znalazło się 
ogółem 113 marek samochodowych z 
czego połowa, tj. 58, przypada na fir: 
my francuskie, reszta dzieli się na za: 
granicę w następującym stosunku: 
Ameryka 29, Niemcy 9, Anglja i Wło: 
chy po 6, Belgja 3, Austrja i Czecho: 
słowacja po 1. Przyjmując, że każda 
z marek (z wyjątkiem Amerykanów, 
którzy zazwyczaj ograniczają się do 
jednego typu) wystawia przeciętnie 
trzy odmienne typy — a bywają i fir- 
my, które wystawiają po 5 i 6 typów 
— to otrzymamy cyfrę okolo trzystu 
poszczególnych typów pojazdów oso: 
bowych. Cóż więc pozostaje innego, 
jak ograniczyć się do omówienia za: 
sadniczych tendencyj ujawniających 
się w paryskim salonie samochodo: 
wym? 

Największą bezsprzecznie wagę 
przykłada się dziś do jak najdalej idą: 
cego obniżenia podwozia. Obniżenie 


For, Wide World 


Eksponaty przeznaczone na wystawę ofacza się troz 
skliwą opieką. Większość z nich przybyła do „Grand 
Palais" nie o własnych siłach, lecz „fiakrem”. 

Fot. Keystone 


to wynika automatycznie przy zastosowaniu ła: 

manych osi tylnych, lecz i ci konstruktorzy, 

którzy trzymają się zasad starych pod tym 
(Dokończenie na str ll-tej.) 


(Po lewej:) Podczas wystawy demonstrowano rów: 
nież nowe typy samochodów. Sensację wzbudził 
przedewszystkiem sześciokołowy samochód terenoz 

wy „Tatra“. Wida World 
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Pierwszy samolot, który uniósł się w powietrze z pasażerem, wyzyskując siłę napędową rakiety. Samolot konstrukcji Hatry'ego, z pilotem Fritz von Opel 


nad lotniskiem we Frankfurcie. 


Problem lotu rakietowego 


Problem lotu rakietowego niepokoi ludz« wynalazców zapoczątkowało doświadczenia kietowy Wooda. Wszystkie te próby wykaza: 
kość od czasów niepamiętnych. Już przed tys praktyczne nad samochodami i motocyklami ły jasno, że napęd rakietowy nie nadaje się 
siącem z górą lat znano w Chinach siłę reak- rakietowemi. Byliśmy więc Świadkami eks: absolutnie dla pojazdów poruszających się po 
cyjną prochu, i możność wykorzystania jej perymentów samochodowych Opla i Volk: ziemi, że jest on wcale ciekawy jako sensa- 
dla napędu rakiet. Rzecz oczywista, że nie harta, widzieliśmy dalsze doświadczenia z po: cyjne widowisko na torze samochodowym, 
kuszono się tam o to, aby rakietami napę: jazdami rakietowemi na szynach kolejowych lecz jest nie do pomyślenia w praktycznym 
dzać pojazdy służące do przewożenia ludzi. (Opel, Eisfeld), widzieliśmy sanie rakietowe ruchu ulicznym. — Po zakończeniu pierwszej 
Rakieta w Chinach była i pozostała efektow: Valiera, oraz w Nowym Jorku motocykl ra: serji eksperymentów 


ną zabawką. Pierwsze 
poważne próby prak: 
tycznego zastosowa: 
nia rakiety, a raczej 
silnika reakcyjnego, 
poczyniono dopiero 
znacznie później w 
Europie. z tą różnicą, 
że dla większego bez- 
pieczeństwa ekspery: 
mentowano nie proz 
chem, lecz usiłowano 
wyzyskać siłę reakcyj: 
ną strumienia pary, 
uchodzącej przez o: 
twór zamkniętego na: 
czynia. Wszystkie te 
próby kończyiy się 
zawyczaj  nieszczęśli: 
wie, tak że w całym 
świecie  ugruntowało 
się mniemanie, iż 
praktyczne _ zastoso: 
wanie silnika reakcyj: 
nego jest sprawą zgo- 
ła nierealną. 

Dopiero w ostatnich 
latach kwestja ta po- 
nownie wróciła na 
„porządek obrad“ 
dzięki temu, że kilku 


Mechanicy oraz pomocnicy Opla umieszczają maszynę na specjalnym torze startowym. 


kwestja samochodów 
rakietowych jakoś 
przycichła. Były naz 
tomiast głuche słuchy, 
że przygotowuje się 
w Niemczech ekspe: 
rymenty z samolotem 
rakietowym. Rzeczy: 
wiście też jesienią u: 
biegłego roku, i wios: 
ną bieżącego roku do: 
konywano prób z mo: 
delem samolotu rakie- 
towego w znanej nie- 
mieckiej fabryce lot: 
niczej Raab u. Ka: 
tzenstein. Na zasadzie 
tych doświadczeń 
zbudowano nawet spe: 
cjalny samolot, na 
którym zamierzano 
dokonywać lotów ra- 
kietowych już z pilo: 
tem. Nie wiadomo na 
jakie  natknięto sie 
przeszkody, dosyć na 
tem, że próby te nie 
odbyly się. Natomiast 
w ostatnich dniach 
nagle i niespodziamie 
gruchnęła wieść, że 
znany pionier napędu 
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wietrzu drogę około 10 klm. z szybkością ca 
150 km. na godz., poczem pilot wylądował, 
uszkadzając lekko maszynę. Rezultaty prak» 
tyczne przedstawiałyby się więc następująco: 
Uznana dotychczas teoretycznie możliwość 
lotu rakietowego po raz pierwszy udowodn o: 
na została w sposób praktyczny. Równocze: 
śnie jednak przekonaliśmy się, że obecny stan 
techniki nie posiada możności opanowania 
potrzebnych do lotu rakietowego środków 
wybuchowych. Powtarza się zawsze to samu 
zjawisko, że rakiety wybuchają kiedy chuą 
i jak chcą, przyczem pilot niema żadnego 
wpływu na ich funkcjonowanie. Jesteśmy 
więc w tem fatalnem położeniu, że znamy do: 
skonale zasady napędu, a nie posiadamy od: 
powiednich silników (rakiet). Narazie więc 
rozwiązanie tej kwestji zależy już nie od tn: 
żynierów lecz od chemików. Czy można mieć 
zaułanie do ich pracy, przyszłość pokaże. 


— 


Rakiety umieszcza się w mocnej komorze metalowej. Praca ta wymaga 
wielkiej staranności. Pod skrzydłem (w okularach): Fritz v. Opel. 


rakietowego, Dr. Fritz von Opel, dokonał na lotnisku Rebstock 
we Frankfurcie nad Menem pierwszego lotu rakietowego. Entu: 
zjaści lotu rakietowego. którzy w ostatnich czasach bardzo się 
rozmnożyli. uderzyli w fanfary tryumfalne, ogłaszając wszem woz 
bec, że kwestja ta została definitywnie rozwiązana. Sprawa zna: 
lazła też szerokie echo wśród naszych czytelników, jak tego doz 
wodzą liczne listy z zapytaniem, co o tem sądzić. O ile chodzi 
o zasadnicze rozważanie tej kwestji, to odsyłamy ciekawych do 
numeru 16 „Samochodu“, gdzie w artykule „Rakieta-motor przy: 
szłości* sprawę tę omówiliśmy obszernie. Chcę natomiast scha- 
rakteryzować znaczenie i wartość lotu Opla należy narazie przyj. 
rzeć się bliżej przebiegowi doświadczeń. 

Nie będziemy się zajmowali konstrukcją specjalnego samolo: 
tu inż. Matry'ego; gdyż kwestja samolotu samego niema nic do 
rzeczy, tak jak również specjalny tor startowy jest szczegółem 
zupełnie drugorzędnym. Zasadn'cze znaczenie ma jedynie fakt, 
że na trzy próby startu. jedna tylko dała rezultat pomyślny, gdyż 
przy pierwszych dwóch, samolot utknął na końcu toru, urządza: 
jąc fajerwerk wcale efektowny, aczkolwiek dla pilota wysoce 
niebezpieczny. Przy trzecim starcie po zapaleniu pierwszej i dru- 
giej rakiety, samolot uniósł się w powietrze i poszybował ca. 2 
klm wznosząc się na wysokość 75 metrów Dalsze rakiety pozwo=z 
lily na przedłużenie lotu tak. że ogółem maszyna odbyła w po: 


Siła wybuchu oraz płomienie rakiet w przeciągu 
trzech startów zniszczyły częściowo tor startowy. 


(Po lewej:) Niebezpieczny moment: Przy pierw= 

szym starcie samolot, wskutek  niezapałenia się 

prawidłowego rakiet, nie zdołał się unieść w po: 
wietrze, i utknął na końcu toru startowego. 
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Akumulator, jego obsługa I ładowanie 


Pisaliśmy już o in- 
stalacji elektrycznej 
w samochodzie i aku: 
mulatorach, które in: 
stalacji tej dostarczają 
prądu w chwilach, kie: 
dy  dynamomaszyna 
nie może go wytwa: 
rzać. 

Ponieważ w pierw- 
szym naszym artykule 
podaliśmy tylko kilka 
ogólnych wskazówek, 
dotyczących konser- 
wacji i użycia akumuz 
latorów,  uzupełnimy 
dziś te wiadomości, 
omawiając szczególo: 
wiej wszystkie naj: 
ważniejsze rzeczy. 

Zaczniemy od u: 
rządzenia akumulato= 
ra. Jego zasadniczą 
częścią składową są 
płyty ołowiane, pokry: 
te tlenkami tego meta: . 
lu. Płyty te mieszczą 
się w jakiemś naczy: 
niu, napełnionem kwa: 
sem siarkowym. Ołów 


Najważniejsza cześć skladowa akumulatora, plyty ołowiane Po lewej stronie widzimy płytę dodat: 
nią z równoległemi wąskiemi karbami, po prawej ujemną, dziurkowaną. 


niach drewnianych. 
Do samochodów naj: 
lepiej używać akumu: 
latorów w naczyniach 
cbhonitowych, zupełnie 
odpornych na działa: 
nie kwasu i posiadają: 
cych dostateczną od- 
porność mechaniczną, 
komieczną do zniesiez 
nia silnych uderzeń 
i wstrząsów, tak czę: 
stych przy szybszej 
jeździe. 

Działanie akumula- 
tora polega na tem, że 
pod wpływem prądu, 
który przepuścimy 
przez niego z jakiegoś 
obcego źródła na pły: 
cie dodatniej tworzy 
się dwutlenek ołowiu, 
a na płycie ujemnej 
tlenki zamieniają się 
w gąbczasty ołów me: 
taliczny. Takim sposo- 
bem, doprowadzona 
energja elektryczna 
zmienia swą postać 
i w formie energji che- 


metaliczny, tworzący 

szkielet płyt jest chemicznie mało aktywny i w reakcjach 
udziału właściwie nie bierze; zato tlenki ołowiu, pod wpływem 
przepuszczania prądu elektrycznego zmieniają swój skład, 
dzięki czemu w akumulatorze energja prądu elektrycznego 
zamienia się na energję chemiczną, którą potem w potrzebnej 
nam chwili możemy odpowiednio wykorzystać. 

Pokrywanie ołowianych płyt akumulatorowych tlenkami 
tego metalu, odbywa się różnemi sposobami i zależnie od tez 
go, płyty te możemy podzielić na parę typów. 

Najstarsza metoda fabrykacji płyt akumulatorowych, po: 
dana przez Francuza Plante'go polega na wielokrotnem tra: 
wieniu powierzchni ołowiu przez ładowanie i rozładowywanie. 
Dla zwiększenia czynnej powierzchni płyty Plante'go pokry: 
te są drobnemi karbami. Metoda trawienia jest względnie 
kosztowna, lecz zato daje spoiste i bardzo trwałe plyty, zno» 
szące łatwo bez uszkodzenia różne wstrząśnienia. 

Metoda Faure'a polega na wprasowaniu do masy olowiu 
mieszaniny glejty i minji, zaprawionej kwasem siarkowym. 
Ostateczne formowanie, tak samo jak przy metodzie Plan: 
te go odbywa się przez ladowanie i rozładowywanie akumu= 
atora. 


micznej wytworzo: 
nych połączeń daje się „przechowywać“ przez czas niez 
określony. Chcąc nagromadzeną energję elektryczną znów 
wykorzystać, musimy połączyć bieguny akumulatora jakimś 
przewodnikiem. Z powodu różnicy napięć pomiędzy płytą 
(lub płytami) dodatnią i ujemną w przewodniku tym powsta: 
nie prąd elektryczny, przyczem nagromadzony w akumulato: 
rze dwutlenek ołow'u będzie zamieniał się na tlenki, tak że 
po wyczerpaniu calego ładunku, akumulator wróci do stanu 
pierwotnego, w którym znajdował się przed ładowaniem. 
W rzeczywistości procesy elektro:chemiczne, zachodzące 
w akumulatorze są znacznie więcej zawiłe, lecz zajmować 
się niemi bliżej nie możemy. 

Pojedyńczy akumulator daje napięcie około 2 voltów nie: 
zależnie od wielkości płyt i naczynia, jeżeli więc chcemy otrzy: 
mać napięcie wyższe, musimy użyć kilku akumulatorów, po: 
łączonych szeregowo. Samochodowe instalacje elektryczne 
wymagają zazwyczaj 6, 8 lub nawet 12 voltów. Z tego po: 
wodu akumulatory, przeznaczone do pracy na samochodach 
składają się z 3, 4 lub 6 pojedyńczych cel, umieszczonych 
we wspólnem naczyniu z ebonitu lub specjalnej masy i od: 
dzielonych od siebie mocnemi przegródkami. Nad każdym 


Wottomiena. 


Napięcie mierzy się woltomierzem, przyczem nale: 
ży zwracać uwagę na prawidlowe dolączenie bie: 
gunów. 


Stężenie kwasu należy mierzyć przy pomocy areo- 
metru, który pozwala na szybkie określenie cięża: 
rów właściwych cieczy. 


Prócz tych dwóch, że tak powiemy, kla: 
sycznych metod formowania plyt. stosują 
w ostatnim czasie jeszcze inne. Dla akumu- 
latorów samochodowych najlepiej nadaje się 
system, przy którym płyty dodatnie utworzo: 
ne są metodą Plante'go, ujemne natomiast me- 
todą Faure'a. 

Pojemność akumulatora zależy od czynnej 
powierzchni płyt, oraz od ich masy. Akumu: 
latory, które posiadają małe płyty nie mogą 
nagromadzić w sobie dużych zapasów elek: 
tryczności i dlatego, chcąc mieć akumulator 
© znacznej pojemności musimy konstruować 
odpowiednio wielkie naczynia, w których 
wmontowujesmy zamiast jednej dla każdego 
bieguna kilka płyt, połączonych równolegle. 

Naczynia akumulatorów wykonywuje się 
najczęściej ze szkla lub innych substancyj, na 
które nie może działać kwas siarkowy. Tań: 
sze akumulatory stacjonarne umieszcza się na: 
wet czasami w szczelnych, osmolonych skrzy: 


A mpetomitti. 


Pojemność akumulatora, ewentualnie jego ładunek 

określa się różnemi sposobami, lecz stanowczo nie 

wołno dłatego posługiwać się zwyklym ampero: 

mierzem, gdyż możemy zepsuć akumułator i spalić 
nasz przyrząd mierniczy 


takim przedziałem znajduje się specjalny ko: 
rek z niewielkim otworkiem dla wypuszczania 
tworzących się w czasie pracy gazów. Po 
odkręceniu korka możemy wylać lub dopełnić 
kwas siarkowy przy pomocy specjalnego le: 
warka ze szklaną rurką. Obydwa 
końcowe ogniwa akumulatora 
posiadają mocne zaciski, służą: 
ce do przyłączenia przewodni: 
ków. Ponieważ zaciski mogą 
łatwo ucierpieć od kwasu siar- 
kowego, który wypełza czasSa: 
mi na pokrywę akumulatora, na: 
leży trzymać je stale w czystości, smarując 
przy każdej okazji wazeliną. 

Dla akumulatorów ołowianych (są jeszcze 
akumulatory żelazonikłowe mało u nas znane, 
mimo wielkich zalet), jako elektrolitu używa 
się chemicznie czystego kwasu siarkowego, 
którego nie można zastąpić żadną inną sub: 
stancją. Od czystości kwasu zależy trwałość 
i dobre działanie akumulatora, dlatego też nie 
wolno nam używać dla jego napelniania kwasu 
t. zw. technicznego, zawierającego żelazo, ar- 
sen, oraz inne szkodliwe dodatki. Przed wla- 
niem do akumulatora kwas siarkowy powi: 
nien być zmieszany z odpowiednią ilością de: 
stylowanej wody, tak aby jego ciężar właści: 
wy wynosił 1,19 do 1,20, lub w skali Baume 
23, 24 stopnie. Po naładowaniu stężenie kwa: 
su może wzrosnąć do 1.24 (28 stopni Baume). 


Jeżeli okaże się po pewnym przeciągu cza: 
su, że akumulator nasz posiada zbyt słaby lub 
zbyt mocny roztwór kwasu, należy dodać od: 
powiednią ilość de: 
stylowanej wody lub 
też kwasu czystego. 
Zazwyczaj musimy 
dolewać wodę. 

Dla określenia gy: 
stości kwasu należy 
używać  aerometru 
(kwasomierza), przy: 
rządu składającego 
się z małego pływa: 
ka, zaopatrzonego w 
dobrany ciężarek i 
rurkę szklaną z poz 


działką. Ponieważ 

wstawienie areome: A 

tru wprost do aku: Dla czerpania kwa: 
mulatora jest nie- su siarkowego nale: 


ży używać szklane: 


możliwe, dla pomia: 
go lewarka z gu: 


ru nabieramy kwas 


małym lewarkiem won beti 

i wlewamy go do wy: kiem. Lewarek ten 

sokiego i wąskiego powinien być ue 

naczynia ze szkła. AAAA ERE 
Przy dolewaniu i sze w czystości. 

rozcieńczaniu kwasu 

siarkowego należy zachować pedantyczną 


czystość i ostrożność, gdyż kwas ten może 
łatwo zniszczyć ubranie i popalić skórę na 
rękach. Należy pozatem pamiętać, że nigdy 
nie wolno dolewać wody do kwasu, gdyż może 
to wywołać mały wybuch (bar: 
dzo silne gotowanie się cieczy), 
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Amperomierz, 


Ładowanie akumulatora pra- 
dem stalym sieci miejskiej. 
Dla zredukowania wysokiego 
napięcia wlączamy przed akuz 
mulatorem opornicę z paru ża: 
rówek węglowych (l, lą ls), a natężenie prądu 
kontrolujemy amperomierzem. 


ru obwodu, a nie od ilości elektryczności, na: 
gromadzonej w akumulatorze. Jedynym na: 
rzędziem, które pozwoli nam w przybliżeniu 
zbadać akumulator jest dobry i bardzo dos 
kładny woltomierz. Ponieważ jest to przy: 
rząd drogi (tani woltomierz kieszonkowy mo: 
że bardzo przydać się automobiliście, lecz na 
dokładny pomiar nie pozwala), zaleca się 
przy obsłudze akumulatora notować choćby 
w przybliżeniu czas ładowania i rozładowy: 
wania, aby uniknąć różnych niemiłych nie: 
spodzianek. 

Dochodzimy teraz do rzeczy najciekaw= 
szej i najważniejszej ze względu na zbliżają: 
cą się zimę, w czasie której musimy używać 
znacznie dłużej światła na samochodzie. Zaz 
zwyczaj dynamówka, która ładuję nasz akuz 
mulator jest tak uregulowana, że dostarcza 
mu tyle prądu ile my w przybliżeniu może: 
my zużyć, lecz w zimie ładunek ten może 
często nie wystarczyć. Z tego powodu za: 
chodzi nieraz konieczność dodatkowego pod: 
ładowywania akumulatora prądem sieci miej- 
skiej lub naszej domowej elektrowni. W 
większych miastach takie doładowywanie nie 
przedstawia większych trudności, gdyż ma: 
my do dyspozycji cały szereg różnych przed: 
siębiorstw, które trudnią się tem zawodowo, 
natomiast na prowincji musimy sami sobie 
zestawić odpowiednią instalację. Należy 
przytem pamiętać, że akumulator wolno i mo: 
żna ładować tylko prądem stałym, gdyż 


zmienny prąd, płynąc raz w jednym, raz w 
drugim kierunku żadnej trwałej chemicznej 
Przy ładowaniu 
biegun akumulatora 


zmiany wywołać nie może. 
należy lączyć dodatni 


(F) z dodatnim biegunem sieci (przy odwrot< 
nem polączeniu akumulator ulegnie zniszcze: 
niu). redukując napięcie za pomocą oporu 
kilku lamp węglowych, włączonych szeregowo 
z akumulatorem. Obliczyć ilość i rodzaj lamp 
węglowych możemy na podstawie załączo: 
nych do każdego dobrego akumulatora prze: 
pisów, które prócz innych danych wskazują 
dopuszczalne przy ładowaniu natężenie. Je: 
żeli np. ładować akumulator należy 3 ampe- 
rami, przeprowadzamy następujące obliczenie: 
mnożymy napięcie sieci (np. 
110 woltów) przez natężenie 
(np. 3 ampery) i otrzymujemy 
rezultat w watach (w tym wy: 
padku 330 watów), potem obli: 
czamy jaką żarówkę musimy 
użyć, aby ona przepuściła ten 
prąd. Ponieważ lampy węglowe 
zużywają ca. 3 waty na jedną 
świecę w naszym wypadku, bę: 
dziemy musieli użyć ` żarówki 
110 świecowej lub w braku ta: 
kowej 2 po 55 lub 50 świec. Za: 
sadniczo poleca się ładowanie 
akumulatora nieco słabszym prądem niż to 
poleca przepis tak, że jeżeli wedlug obliczenia 


sieć m. 
+ 410v. 
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do akumula- 
TOCOS 


Schemat ściennej ladownicy dla ladowania akumu: 

latorów prądem z sieci miejskiej. U góry widzimy 

dwa zaciski, doprowadzające prąd, niżej trzy 

oprawki dla żarówek węglowych (l), pod niemi 

bezpieczniki (b) i wreszcie zaciski dła przewodów, 
idących do akumulatora. 


wypadnie, że musimy użyć ża: 


Zu] 


icz trzeba zawsze kwas siarko: 
wy dodawać do wody, lejąc go 
powoli cienką strugą. 

Jak już mówiliśmy pojemność 
akumulatora zależy od wielkości 
jego płyt i da się łatwo obliczyć 
w przybliżeniu. Gorzej ma się 
Sprawa, jeżeli chcemy określić 


rówkę 110 świec, to nic nie sta: 
nie się, jeżeli weźmiemy 100 
świecową a nawet slabszą. W 
braku dobrego woltomierza mo: 
żemy określić moment, kiedy a: 
kumulator został już kompletnie 
naladowany, obserwując jego za: 


lv, 
jego ladunek. Tu nie pomoże też 


stosowany przez wielu ludzi spo- 
sób, polegający na chwilowem 


chowanie się pod prądem. Krót: 
ko po włączeniu na powierzchni: 
kwasu ukażą się malutkie pęche 
rzyki gazu, ilość ich będzie stop. 


L 


krótkim zwieraniu akumulatora 0 


kawalkiem drutu i oglądaniu koz 
loru iskry, gdyż w najlepszym 
wypadku możemy przez to zni 
szczyć płyty. Tak samo przy» 
kładanie amperomierza do zaci- 
sków nic nam nie pomoże, gdyż 
natężenie prądu zależy od opo: 


c PORO AT AWAY CEC" AO A L 


Krzywa rozładowania akumulatora. Świeżo naładowany akumulator ma napięcie 
około 2,8 volta, krótko po włączeniu do obwodu spada ono do 2,1 volt, potem 
obniża się bardzo nieznacznie, aż wreszcie po dojściu do 1,8 volta gwałtownie 
spada do zera Podziałka pionowa oznacza napięcie pojedyńczej celi w voltach, 


pozioma ilość godzin pracy. 


(EPK MU 


niowo zwiększała się, a przed 
końcem ładowania ciecz zacznie 
pozornie gotować się. Po kilku: 
dziesięciu minutach takiego go: 
towania akumulator należy od- 


łączyć, gdy  przeładowywanie 
wpływa ujemnie na trwałość 
płyt. (K—a.) 
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Sport samochodowy, motocyklowy i lotniczy 


Wyniki ostatniego „Zjazdu Gwiaździste= 
go“ w Wilnie, który naprawdę był jedną z 
największych atrakcyj sportowych na zie: 
miach wschodnich Polski, są następujące: 
Pierwszą nagrodę uzyskał, za przebycie naj: 
większej ilości (1465 klm.) kilometrów p. W. 
Kurec. Drugą nagrodę, prezesa Wileńskiego 
Automobilklubu p. K. Wagnera dla Automo» 
bilklubu, którego członkowie uzyskali w su- 
mie największą ilość przejechanych klm. zdo: 
był Automobilklub Warszawski (4431 klm). 
Trzecią nagrodę Vicezprezesa Wileńskiego 
Automobilklubu p. Wardeńskiego zdobyła p. 
Korkorowiczowa (1033 klm.) 

Prócz tego srebrne plakiety pamiątkowe 
przyznano p. p. A. Korkorowiczowej, L. Bus: 
ce, Cziligarjanowi, Grabowskiemu, Poznań: 
skiemu, Racięckiemu, Kozowskiemu, W. Ku: 
recowi, T. Busce i Skarbek<Tłuchowskiej — 
poza konkursem. 

Plakiety bronzowe otrzymały pp.: M. Boh: 
danowiczówna, Wellerówna, kpt. Modzelew: 
ski, K. hr. Przeździecki, dyr. S. Riedel, R. La: 
socki, A. Schweitcer i S. Bohuszewicz. 

W poniedziałek odbyły się gonitwy za „liz 
sem“. Lisem był „Ursus“, kierowany przez 
p. inż. Janowicza. Po parogodzinnej gonitwie, 
w której uczestniczyło 7 maszyn, lisa wytro= 
pili koło Szklar pod Trokami: 1) p. Ejnaro: 
wicz i 2) p. Busse. 

* 

Na lotnisku cywilnem przy ul. Topolowej 
ma być podjęta próba ustanowienia światowe: 
go rekordu wysokości na awionetce „R. W. 
D.“ z silnikiem „Salmson* o mocy 40 KM. 

Awionetka „RWD“ wykonana została w 
warsztatach sekcji lotniczej studentów poli: 
techniki warszawskiej, według konstrukcji 
inż. Rogalskiego, Wigury i Drzewieckiego. 

Awionetka „RWD“ ma już za sobą piękne 
wyczyny sportowe, jak np. raid (pierwszy 
raid zagraniczny polskiej awionetki) na trasie 
Warszawa Poznań Berlin Erfurt 
Frankfurt n. M. — Nancy — Paryż — Lugdun 
— Perpignan — Barcelona — Marsylja — Me: 
djołan — Wenecja — Wiedeń — Kraków — 
Warszawa, a pozatem zdobyła pierwszą na: 
grodę w zawodach „Lotu południowo:zachod: 
niej Polski”, zorganizowanym w dniu 7 bm. 
przez Aeroklub akademicki w Krakowie. 

W czasie lotu na rekord wysokości piloto- 
wać będzie por. Franciszek Żwirko. 


Lotnik francuski Burtin pobił w ubiegłych 
dniach rekord wysokości z 500 kg. obciąże: 
niem na samolocie Breguet z silnikiem Far: 
mana, waga 53 kgjm*. Rekord należał poprzed: 
nio do lotnika niemieckiego Schinzingera, któ: 
ry go zdobył na aparacie „Junkers“. 

+ 


Na torze w Monthlery odbyly się 12 bm. 
wyścigi samochodowe i motocyklowe o „Wiel: 
ką Nagrodę Francji“, których wyniki na 109 
km. są następujące: 

Motocykle o 175 cm? pojemności. — 1. 
Sourdot (Monet-Goyon) 1:12:45, średnia szyb- 
kość 82 km 927; 2. Hommaire (Monet-Goyon) 
1:12:46. 

Motocykle o 250 cm? pojemności. — 1. 
Gaussorgues (Monet-Goyon) 1:6:40 średnia 
szybkość 90 km. 495; 2, Coulon (Terrot) 1:7:33; 
3, Andreis (Clement-Gladiator). 

Motocykle o 350 cm” pojemności. — 1. 
Gaussorgues (Monet-Goyon) 1:0:36, średnia 
szybkość 99 km. 554; 2. Breslau (A. J. S.) 
1:1:21; 3. Erb (Velocette). 

Motocykle o 500 cm* pojemności. — 1. 
Richard (Monet-Goyon) 0:56:35, średnia 
szybkość 106 km. 621; 2, Monneret (Sunbeam) 
0:56:36; 3. Francisquet (Sungeam) 0:57:4. 

Samochody o 1110 cm? poj. bez kompreso- 
ra. — 1 Dhome (Darmont:Morgan) 1:1:59, 


średnia szybkość 97 km. 832; 2. Lepicard (Don: 
net) 1:2:30; 3. Treunet (B. N. C.). 
Samochody o 1100 cm? poj. z kompreso- 
rem. — 1. Casse (Salmson) 0:57:4, średnia 
szybkość 105 km. 718; 2. Patron (Sandtord). 
Samochody o 1500 cm* poj. z kompreso: 


rem. — 1. Dore (Bugatti) 0:56:50, średnia 
szybkość 106 km. 152. 
W ogólnej klasyfikacji międzyklubowej 


pierwsze miejsce zajął klub motocyklowy 
Marsylji 7 pkt., drugie Milhuzy 12 pkt., trzecie 
Montrougu 14 pkt. 

W tymże samym dniu odbyły się wyścigi 
motocyklowe na szosie Mont—Janos koło 
Budapesztu na dystansie 4,16 km. 

W kategorji 700 cm* odniósł świetne zwy: 
cięstwo Kombosi na motocyklu Sarolea w 
pięknym czasie 3 min. 39 sek. 

$ 


Lista motocyklistów, którzy się zapisali 
do wyścigu o „Grand Prix“ Europy na szosie 
okrężnej Emetle koło Barcelony została zam: 
knięta i przedstawia się następująco: 

Motocykle o 175 cm* poj. — Edmunds (A. 
K. D. L), Manetti (Miller), Vidal (A. K. D. II), 
Vincenzo (X...) Panella (Ladetto-Blatto), 
Brusi (Benelli), X... (Excelsior), Sourdot 
(Monet-Goyon). 

250 cm? poj. — Porter (New-Gerrard), 
Handley (Motosacoche), Himing (Zenith), 
Longman (O. K. Supreme), X... (Excelsior), 
Ugo (Guzzi I), Ghersi (Guzi II), Truzzi (Guz: 
zi III). 

350 cm* poj. — Kiemel (U. T. Jap.), X... 
(Motosacoche 1), X... (Motosacoche II), 
Klein (D. K. W.), Hicks (Velocette I), Ala- 
font (A. J. S. III), Santos (A. J. S. II), Rowley 
(A. J. S. MI), Davenport (A. J. S. IV), Naure 
(Velocette II), Faura (Velocette III), Aranda 
(New Imperial), Nuvolari (Bianchi 1), Amil- 
car (Bianchi II). 

500 cm? poj. — Dodson (Sunbeam I), Sie 
moock (Sunbeam II), Handley (Motosacoche), 
Stanley Woods (Norton I), Hunt (Norton II), 
Alvensleben z Bydgoszczy (Norton III). 


. 


Do Ameryki wysłany został samolot nowe: 
go typu Handley Pagea, który weźmie udział 
w zawodach amerykańskich o „nagrodę Da: 
niela Guggenheima bezpieczeństwa żeglugi 
powietrznej”. Rzeczoznawcy mówią, że samo= 
lot ten, u którego skrzydeł zastosowano auto: 
maty Handley Pagea, zapewniające aparato: 
wi bezwzględną równowagę w powietrzu, wy: 
różnia się wielką zwrotnością przy ostrych 
wirażach. Samolot może również lecieć z mi: 
nimalną szybkością, co zapewnia mu bezpie: 


czeństwo lądowania. Próby wykazały, że sa: 
molot może startować conajmniej pod 45 stop: 
niem. Tak ostry kąt niemożliwy jest do wzię: 
cia przez normalny aparat. Guggenheim prze» 
znacza zwycięzcy zawodów które odbędą się 
jesienią, pierwszą nagrodę w wysokości 
100000 dolarów. Zawody odbędą się w Mit: 
chell Field na Long Island w końcu paździer: 
nika r. b. W zawodach weźmie udział 16 apa: 
ratów. 

Stany Zjednoczone. — Curtiss Aeroplane 
et Motor Co.; Schroeder : Wentworth Ass; 
Charles Ward Hall Inc.; Heraclio Alfaro; 
J. S. Mc. Donnell Jr and Associates; Brunner- 
Winkie Aircraft Corporation; Cosmic Air: 
craft Corporation; Cunningham-Hall Aircraft 
Corporation; Dare Airplane Co; Fleet Air- 
craft Inc; Pitcairn Cierva Autogira Co. of 
America; Rocheville Aireraft Corporation. 

Anglja. — Handley Page; Gloster Aircraft 
Company Ltd; Cierva Autogira Co of Great 
Britain. 

Włochy. — Societa Italiana:Ernesto Breda 
de Milan. 


Pierwsze wyścigi na 500 milach urządził 
w ubiegłą niedzielę British=Driver=Club na toż 
rze w Brooklands. W wyścigu tym zwyciężył 
Barcley — Clement na Bentley'u w 4:39:10 
przed Dun — Fee — Davis, również na Bent- 
ley'u. Don i Eyston przerwali wyścig. 
* 


Do rajdu gwiaździstego do Barcelony, któ: 
ry się odbywa od 14 do 18 bm. zgłosiło się 
37 konkurentów, a mianowicie wyjechało 
z Rygi 13, Oslo 1, Stokholmu 1, Komstantyno: 
pola 1, Warszawy 1, San Sebastian 4, Pragi 1, 
Berlina 2, Lisbony 1, Amsterdamu 2, Nea: 
polu 1, Frankfurtu nad Menem 1, Stuttgartu 1, 
Zurychu 2, Strassburgu 1, Medjolanu 3 i Tu: 
luzy 1. Najbardziej odległym punktem startu 
jest Ryga, skąd uczestnicy przebyć muszą 
3392 klm, potem następuje Oslo, Stokholm, 
Konstantynopol, a wreszcie Tuluza, skąd da 
Barcelony tylko 344 klm. 


* 


Do nowej próby przelotu Atlantyku 
z Europy do Ameryki przygotowuje się obec: 
mie Portugalja. Próba ta ma być powzięta 
w roku przyszłym przez inspektora lotnictwa 
wojskowego ppułk. Cifta Duarte oraz majo: 
ra Robeiro Fonseca na aparacie Junkersa ty: 
pu „Bremen“ z silnikiem 485 MK. Tego sa: 
mego typu samolot użyli lotnicy niemieccy 
Koehl i Hiunenfeld w roku 1927, lądując wów: 
czas na wyspie Greenley, położonej przy brze: 
gach Labradoru. 


A) 


Start samochodzików na torze w Brooklands do wyścigu na 800 kim. 


Dwudziestopięciolecie AIACR. 


Association des Automobile Clubs Recon- 
nus, w skrócie: ATACR. (Międzynarodowy 
Związek Uznanych Klubów Automobilowych) 
obchodzi w dniu 12 października 25:lecie swo- 
jego istnienia. Uroczystość ta, stanowiąca waż: 
24 datę w historji automobilizmu, miała m'eje 
sce w salonach Automobilklubu Francji w Pa- 
ryżu, gdzie się mieści główna siedziba Związ: 
ku. Związek ten, do którego należy jeden uzna: 
ny automobilklub każdego kraju (Automobil: 
club National), w Polsce „Automobilklub 
Polski“, założony został dnia 24 czerwca 1904 
r. w Homburgu v. d. H. w Niemczech. Inicja: 
tywa do założenia tego związku wyszła wów= 
czas od hr. Sierstorptia, ówczesnego wicepre: 
zesa Automobilklubu Niemiec w raku 1904, 
kiedy to na zawodach samochodowych o na: 
grodę Gordon-Bennetta w górach Taunus 
zgromadzili się reprezentanci różnych auto: 
mobilklubów. Wówczas to zrodziła się myśl, 
aby skorzystać z tak licznego zjazdu delega- 
tów klubów celem stworzenia międzynarodo= 
wego związku, który gromadziłby przedsta: 
wicieli klubów automobilowych na obrady, 
dwa razy w roku, raz w czasie zawodów o na: 
grodę Gordon-:Bennetta, a drugi raz w czasie 
wystawy samochodów w Paryżu. Do pierw: 
szych uznanych automobilklubów — obok 
Automobilklubu Francji i Niemiec — przyjęte 
zostały automobilkluby Anglji, Austrji, Belgji 
Ameryki, Turynu (Włochy) i Holandji. Na u: 
roczystości założenia Związku przyjęte zo: 
stały dodatkowo kluby Szwajcarji, Hiszpanii, 
Rosji, Danji i Portugalji. Do tych trzynastu 
klubów przybywały stopniowo z biegiem lat 
bratnie stowarzyszenia innych krajów, tak, że 
obecnie reprezentowane są w Związku kluby 
automobilowe 34 państw. Automobilklub Pol- 
ski przyjęty został do związku na pierwszem 
powojennem posiedzeniu w dniu 15 czerwca 
1920 roku. 

Siedzibą związku jest Paryż. Cele jego zo: 
stały wytknięte na pierwszem posiedzeniu. W 
myśl statutu Związku członkiem jego może 
być tylko jeden klub każdego państwa, który 
zwie się Klubem Narodowym (Automobil: 
club National). Klub narodowy reprezentuje 
nietylko automobilizm swego kraju, ale rów: 
nież jego kolonji, dominjów itp. Pozatem mu: 
si reprezentować w Międzynarodowym Zwiąż 
zku kluby regjonalne swego kraju, które są 
z nim afiljowane. Organizacja ta ma przede: 
wszystkiem na celu zapewnienie wszędzie je: 
dności ruchu automobilowego, a następnie 
rozciągnięcie w rozmaitych krajach świata 
sieci klubów automobilowych, solidaryzują: 
cych się jedne z drugimi, zmierzających do 
jednego celu i starających się oddawać auto: 
mobilistom jednakowe uslugi. Pozatem wydał 
Związek przepisy dla automobilklubów wszy: 
stkich krajów, przepisy, które jednogłośnie 
ustalono na zjeździe w roku 1909 į które trak- 
tują o wprowadzeniu tryptyków dła podróży 
samochodowych, rejestracji samochodów we 
wlasnym kraju przez ustalenie pewnych mię: 
dzynarodowych i uznanych znaków, które 
<ażdy samochód w danym kraju posiadać po- 
winien. Na dorocznem zebraniu ustanawia 
Związek Międzynarodowy kalendarz sporto: 
wy na przyszly rok kalendarzowy, by temsa: 
mem poinformować przedsiębiorstwa, spor: 
towców, wyścigowców i t. d. Prócz tego miał 
Międzynarodowy Związek w przeciągu ćwierć: 
lecia swego istnienia olbrzymi wpływ na ze: 
wnętrzne formy ruchu samochodowego. Dzię: 
ki inicjatywie Związku umożliwiono poszcz: 
gólnym klubom różnych krajów uzgodnić licz: 
ne inne zagadnienia automobilizmu z kom: 
petentnemi władzami. Nie potrzeba dodawać, 
że żadne inne stowarzyszenie międzynarodo= 
we nie może się pochwalić posiadaniem orga: 
nizacji równie silnej, racjonalnej i równie roz= 
ległej jak ATACR. Redakcja nasza przyłącza 
się do życzeń, składanych Związkowi z okazji 
25:letniego jubileuszu. 
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ANIA DEPARTMENT OF HEALTH = 


SANITARY WATER DOARO 
LABORATORY No. z 


" sAhiTARY WATER BOARD 
LABORATORY No.) 


W odległych zakatkach Ameryki służba sanitarna odbywa się w samochodach, które równocześnie 
slużą jako ambulator ja. 


Rekord długości lotu znowu przy 
Francji ` 


Nie ulega najmniejszej wątpliwości, że na 
polu lotnictwa Francja kroczy na pierwszem 
miejscu, i trudno będzie odebrać jej palmę 
pierwszeństwa. 

Ostatni wyczyn Coste'a i Bellonte'a zapiz 
sany zostanie złotemi głoskami w dziejach 
lotnictwa, nietylko Francji ale i całego świata. 

Przyjrzyjmy się bliżej historji rekordów 
długości lotu, a dowiemy się, że pierwsze te 
rekordy również należały do Francuzów. Od: 
kąd w roku 1890 Ader przebył w powietrzu 
50 mtr, a Henryk Farman w roku 1908 jeden 
kilometr, elita pilotów i konstruktorów całe: 
go Świata dążyla stale do tego, by stworzyć 
typ rekordowy i pilota i sprzętu. Przed trze: 
ma laty ten sam Coste odbył z swym towarzy: 
szem Rignotem rajd z Paryża do Djasku 
w Persji na samolocie zaopatrzonym również 
w silnik Hispano Suiza. Rekordu tego nie: 
stety długo nie dzierżył, bowiem odebrał mu 
go Ch. Lindbergh, dokonując swojego brawu: 
rowego lotu nad Atlantykiem. Od 5 lipca 
1928 r. rekord długości lotu należał do Wło: 
chów ferrarina i Del Preta, którzy przebyli 
bez lądowania trasę z Rzymu do Brazylji 
o lącznej długości 7 188 klm. 

Coste, chluba lotnictwa Francji, as nad asa: 
mi, żądny zdobycia powtórnie palmy pierw: 
szeństwa, przebył, jak wiadomo, Atlantyk po: 
łudniowy, niestety jego próba przebycia pół: 
nocnego Atlantyku nie powiodła się, gdyż 
musiał wylądować na Azorach i zawrócić do 
kraju. Dopiero ostatni wyczyn potwierdził 
jego wysoką klasę. Dnia 25 września wystar: 
tował z lotniska le Bourget na aparacie Bre: 
guet Hispano i będąc 52 godziny w powietrzu 
przebył ponad 9000 klm, a w prostej linji 
7840 kim. O pobicie tego rekordu w najbliż: 
szej przyszłości prawdopodobnie nikt się nie 
pokusi. 


Nowe metody szkolenia. — Podwójna kierownica, 
Kursy kierowców samochodowych 
J. Piątkowskiego w Poznaniu 


Kurs teoreżyczny i praktyczny dla zawodowców 
6 do 8 tygodni, dła amatorów 4 do 6 tygodni 


Kurs normalny 220 zlotych. 
Opłata w ratach tygodniowych. 
Dla zamiejseowych pomieszczenia od 15 do 20 zł 
miesięcznie. Zapisy przyjniuje: 


„POZNAŃSKI AUTOSKŁAD", ulica 27 Grudnia 15 
i Kancelarja Szkoły, nl. Jeżycka nr. 52, telefon 39-09, 


OGŁOSZENIA DROBNE 


Jednołamowy wiersz nonparelowy 30 groszy 


Minerwę-limuzynę 
najnowszy model, bardzo mało używaną, 
OE podis zd 62 486 


sprzedam. 


JOJRSPEDCE 

Ford otwarty rok 27/28 za cenę zl 2 000, Benz otwarty 

1030 HP. za cenę 5000, Diirkopp otwarty. PU 
P. za cenę zł 4800, Lancia otwarty 1250 HP. 

Mietżyr TRD) sprzeda „Imperatorauto“, Poznań. SANA 
ielżyńs 


Samochód 
marki Renault. dobrze utrzymany, na korzystnych wa- 
runkach na sprzedaż. Oferty prosimy skierować do 
AG Al. Marcinkowskiego 11, pod nr. o 21 


Samochód 
Buick 1360 P. $., mało używany. otwarty oryg. ame- 
rykańska karoserja, lanio na sprzedaż. Oferty do 
„bPar*, Aleje Marcinkowskiego 11. pod nr. 41.214 


Taksówka 
nowoczesna ze stalą koncesią. zegarem i numerem 
gotowa do jazdy, bardzo korzyst 
ohejrzenia w garażach firmy Hempowicz - 
bile, Poznań, Patrona Jackowskiego 49. tel 6515, 

bpw 801-2 


Ciężarówka 
pierwszorzędnej marki. nośność 1 300— 
1500. hardzo ianio na sprzedaż, do obejrzenia w gara- 
żach firmy Hempowicz - Automobile. Fabryka karo- 
serji, Poznań. Patrona Jackowskiego 49. tel 65115. 


prawie nowa, 


Samochodu 


ciężarowego 4 tona., możliwie z wozem przyczepnym 


używanego lecz w dobrym stanie, posznkuję celem. 
kupna. Oferty dw 2509 
Akumulator 
um. Podgórna 9. tel. 5138 naprawia i ladnie akumula- 
tory samochodowe i radjowe. jako specjalność pod 
gwarancją szybko i tanio. zdw f1 632 
Szofer 


poszukuje posady z dobremi świadectwami i praktyką. 
Oferty Kurjer zdw 62 254 


Szofer 
mechanik z kilkoletnią praktyka. z dobremi świa 
dectwami i poleceniami. znający wszelkie typy oraz 
ich naprawy, szuka posady. Zgłoszenia Kwiatkowski 
irobla 19. zdw 62 335 


Szofer-biurowy 
z kilkoletnia praktyką szoferską. były urzędnik pań: 
stwowy. przyjmie posadę w wolnych chwilach zajmie 
się pracą biurowa. Adres wskaże Kurier zdw 61989 


Szofer-ślusarz 
kawaler. trzeźwy i sumienny, poszuknie posady, miej- 
scowość obojętna. Zgioszenia zd 61 832 


Szofer - ślusarz ; 
i dobry mechanik. trzeźwy, DA sumienny, poszukuje 
posady. Zgłoszenia zdw 62 38% 


W paryskim „Grand Palais“ 
(Dokończenie ze str. 4:tej.) 


względem bardzo poważnie zdołali osięgnąć 
rezultaty, czy to przez dość znaczne wygięcie 
ramy w tylnej części, czy też przez przepro- 
wadzenie osi tylnej przez otwory w podłużni: 
cy ramy, czy wreszcie przez zastosowanie re: 
sorów eliptycznych położonych nie nad, jak 
dotychczas, lecz pod osią tylną. Osiągnięte 
w ten sposób obniżenie w niektórych typach 
samochodów dochodzi do pięciu a nawet i 
siedmiu centymetrów, przyczyniając się do 
znacznego powiększenia walorów samochodu 
pod względem trzymania się drogi. 

Drugim kierunkiem ujawniającym się bar- 
dzo wyraźnit jest powiększenie elastyczności 
maszyny. Odróżnia się tutaj dwie drogi sto- 
sowane przez poszczególnych wytwórców. 
Jedną z nich — kierunek ten jest przede: 
wszystkiem reprezentowany przez wytwórnie 
amerykańskie — jest dalsze powiększenie 
mocy silnika. Kierunek ten nie jest naj- 
szczęśliwszy, jak nas pouczają obserwacje 
lat ostatnich, gdyż zazwyczaj powiększenie 
silnika pociąga za sobą wzmocnienie ramy 
i odwrotnie, wzmocniona i wskutek tego cięże 
sza rama pociąga znów za sobą wzmocnienie 
silnika i tak w nieskończoność. W ten sposób 
powstaje prawdziwe błędne kolo, a nieszczę: 
sny fabrykant po pewnym czasie zmuszony 
jest wypuścić nowe zmniejszone wydanie swe: 
go typu zasadniczego — i tu znów zabawa 
rozpoczyna się na nowo. Druga droga prowa: 
dząca również w kierunku uzyskania większej 
elastyczności maszyny i większego przyspie: 
szenia w ruchu miejskim prowadzi do zasto: 
sowania nowych skrzynek biegu czterobiego< 
wych o t. zw. „dwóch przekładniach bezpo: 
średnich”. Rozwiązanie to zyskuje sobie coraz 
więcej zwolenników wśród konstruktorów 
europejskich głównie z tego względu, że nie 
wymaga zwiększenia mocy silnika a przeciw: 
nie pozwala na zastosowanie silnika bardzo 
ekonomicznego. 

Pewną odmianę tej zasady stanowią rów= 
nież przekładnie dodatkowe (Voisin, „Schnell- 
gang" Maybacha i in.) o dwóch przekład: 
niach, które w połączeniu z normalną skrzyn= 
ką biegów dają bogatą skalę sześciu różnych 
stosunków przekładni. Uzupełnieniem ponie- 
kąd nowoczesnych przekładni byłoby wresz: 
cie sprzęgło samoczynne, jednakże stosuje je 
się obecnie jeszcze w rozmiarach bardzo 
skromnych, gdyż, jak twierdzą znawcy, kwe: 
stja ta niezupełnie jeszcze dojrzala do użytku 
praktycznego. 

W zakresie silników stwierdzić należy dal- 
cze stałe postępy po dotychczasowej linji roz: 
woju. Tak więc powiększyła się znów nieco 
liczba silników sześciocylindrowych w kate: 
gorjach samochodów średnich i tanich, natoz 
miast w kategorji samochodów luksusowych 
coraz więcej zdobywa sobie miejsce silnik 
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Oamocho0 


Rocznik 7 


Rocznik 1 
1928-29 


Oprawę 
PANA 


„Samochodu” 


1926-29 


wykonuje firma 


Przesławski 
i Cierniak, 
Poznań, ul. Wodna 27 


(palac Górków) 


Cena: 
2,50 zł 
okładka i oprawa . 10,— zł 


okładka sama. . . 


ośmiocylindrowy. Tutaj konstruktorzy ostat- 
nio zarzucili częściowo zawory z rozrządem 
górnym a powrócili do zaworów stojących 
przy zastosowaniu przeróżnych odmian głowie 
o wysokiej wydajności. 

Najbardziej charakterystyczna cecha salo- 
nu nie podpada jednak pod kategorję zagad: 
nien technicznych, lecz posiada raczej charak: 
ter ekonomiczny. Stała się mianowicie rzecz 
nieprawdopodobna: w stosunku do cen zeszło: 
rocznych samochody jeszcze potaniały, i to 
w niektórych kategorjach bardzo znacznie. 
Przeglądając samochody średniej klasy użyt- 
kowej, wyposażone poczęści w silniki sześcio: 
cylindrowe, trudno wyjść ze zdumienia, że 
maszynę tak skomplikowaną i bądź co bądź 
wykończoną bardzo precyzyjnie, można sprze: 
dawać poprostu za bezcen. Mimo to uderza 
niesłychanie subtelnie wyczuta estetyka linji 
i jakość zastosowanych akcesoryj oraz wy: 
kończenie urządzeń wewnętrznych karoserji 
prawie że luksusowe. 

W takich warunkach trudno się dziwić, że 
na tegorocznym salonie dokonano, wbrew 
zwyczajowi, olbrzymich tranzakcyj, podczas 
gdy w latach ubiegłych paryski salon samoz: 
chodowy uważany był jedynie za pokaz, gdzie 
interesenci raczej orjentowali się w cało: 
kształcie nowej produkcji i wartości nowych 
typów a nie przyjeżdżali z zamiarem dokony= 


F 5 > 5 6 cylindrowy ”/4s, "/so, “/1 K.M. 


przystosowanego Świetnie do każdego celu: dla zawodu, sportu i komfortu 


Wyłączna sprzedaż na Wojew. Poznańskie i Pomorskie 


„Brzeskiauto” Sp. Akc. 


Poznań, ul. Dąbrowskiego 29. Tel. 63-23, 63-65 


Najstarsze i największe przedsiębiorstwo branży 
samochodowej w Polsce. 


wania ostatecznych tranzakcyj. Nie znaczy 
ta jednak, by salon tegoroczny mial uzyskać 
charakter wybitnie kupiecki, jakby giełdy sa: 
mochodowej. Wprost przeciwnie, pozostał on 
nadal ogniskiem życia towarzyskiego między: 
narodowej elegancji. Między tłumem bly: 
szczących eleganckich maszyn snują się ty: 
siączne tłumy błyszczących pań, a przed wej: 
ściem do „Grand Palais“ oczekuje druga jak: 
by olbrzymia wystawa najpiękniejszych samo: 
chodów świata. 

Widok na wystawę z balustrady wielkiej 
sali jest prawdziwie imponujący. Nad dacha- 


mi limuzyn tłum estetycznie wykonanych 
szyldów fabrycznych: czytam „Renault“, 
„Berliet“, „Hotchkiss“, „Talbot“, „Itala“, 


„Chrysler“, „Dodge“ i przy szklaneczce wer: 
mutu myślę z przerażeniem o olbrzymim ma: 
terjale, który czeka opracowaniu dla najbliż. 
szych numerów „Samochodu“. 


Koncesie przedsiębiorstw autobusowych 


Min. Robót Publicznych opracowało proz’ 
jekt ustawy, wprowadzającej obowiązek uzy: 
skiwania koncesji celem prowadzenia przed: 
siębiorstw autobusowych. Koncesje będą 
udzielane przez władze wojewódzkie, względ: 
nie Ministerstwo na okres nie dłuższy jak 10 
lat. Koncesja może być udzielona na okres 


20 lat wraz z prawem wy: 
łączności, inaczej mówiąc, 
może być udzielony monoz 
pol eksploatacji poszczegól- 
nych linij, o ile koncesjona: 
rjusz przyjmie na siebie 0: 
bowiązek pokrywania, albo 
sfinansowania kosztów bu: 
dowy, względnie utrzyma: 
nia drogi, po której komu: 
nikacja ma się odbywać. 
Ustępowanie koncesyj osoz 
bom trzecim bez zgody 
władz będzie zabronione. 


Tarytę i rozkład jazdy 
zatwierdzać będą urzędy 
wojewódzkie, 


Osoby, prowadzące obec- 
nie przedsiębiorstwa auto: 
busowe przewozowe, będą 
mogły po wprowadzeniu no: 
wej ustawy prowadzić nadal 
swoje przedsiębiorstwa bez 
koncesji tylko na przeciąg 
dwóch lat. 


83 proc. wszystkich wypad- 
ków samochodowych 
z powodu nieostrożności 


Broszurka „The Street 
Accident Problem“ wydana 
przez londyńskie wydawnie 
ctwo „Safety First“ cytuje, 
że 6% wypadków ulicznych 

przypisać należy złemu sta: 
` nowi dróg, 7% defektom sil- 
nika, 4% wpływom atmosfe- 
rycznym, a 8% nieostrożno:» 
ści ze strony kierowców. 
Tylko wzmożona uwaga 
wszystkich tych, którzy po 
ulicach jeżdżą albo chodzą 
może przyczynić się do zrez 
dukowania liczby wypad- 
ków. 


Ii. Międzynarodowy 
Normalizacyjny Kongres 
Samochodowy 


Równocześnie z tego: 
rocznym „Salonem* odbyl 
się w Paryżu międzynarodo: 
wy kongres normalizacyjny 
samochodowy, mający na 
celu ujednostajnienie mięs 
dzynarodowych norm samo: 
chodowych różnych państw. 
Polskę reprezentował na 
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Wytworny wyglad 


1 przestronność 


ke 


Sześcio cylindrowy Chevrolet popular- 
ność swą zawdzięcza pierwszorzędnym 
zaletom, wśród których uderzają przede- 
wszystkiem siła, szybkość, sprawność, 
komfort i wytworny wygląd. 

Moc silnika powiększono o 32.6%, 
przez co szybkość samochodu wzrosła o 
200/0, pozatem wprowadzono cały szereg 
najnowszych ulepszeń technicznych, jak 
specjalną pompkę przy karburatorze,pomp- 
kę do benzyny, nowy system wentylacji 
karteru i oliwienia, wzmocniono wał kor- 
bowy i rozrządczy, dodano amortyzatory 
hydrauliczne Lovejoy. 

Sześcio cylindrowy Chevrolet, dzięki 
tym wszystkim zaletom, stał się ulubień- 
cem publiczności od chwili ukazania się 
na rynku. Pomimo tych wszystkich udos- 


konaleń cena Chevroleta jest umiarkowana 
Wobec ułatwionych warunków płatności 
jest on dostępny dla najszerszego ogółu. 
Najbliższe upoważnione zastępstwo udzieli 
wszelkich informacji. Wyrób General 
Motors. 

Upoważnione zastępstwa na całem te- 
rytorjum Polski i w Wolnem Mieście 
Gdańsku. 


Ceny: 


Phaeton . . zł. 1o.650.— Sedan . .. zt. 13.650— 
Phaeton — obicia Coupé .. zł. 14.g00.— 

skórzane zł. 10.950.— Sport Cabr. zł. 1$.450.— 
Roadster. . zł. 11.950.— Land.Sedan zł. 16.500.— 


loco Fabryka Warszawa. 
Chevrolet, jak zresztą każdy inny samochód wyt 


wórni General Motors, jest do nabycia na ułatwio 
nych warunkach płatności według svstemu G.M.A.C 


kongresie inż. Bolesław Jor- 
dan. Na kongresie zapadły 
doniosłe uchwały w kierun= 
ku ujednostajnienia norm 
samochodowych, które i dla 
Polski, wobec szybkiego 
rozwoju automobilizmu w 
naszym kraju, posiadają du: 
żą wagę. 


„Grand Prix“ Francji 


Komisja sportowa Automobilklubu Fran: 
cji zleciła Komitetowi tegoż klubu zorganizo: 
wać wyścigi o „Grand Prix“ Francji, które się 
odbędą 21 września 1930 r. Grand Prix będzie 
miał charakter międzynarodowy, przyczem 
obowiązywać będą przepisy ustalone na zje: 
ździe Międzynarodowej Komisji Sportowej, 
który się odbył w Paryżu 23 września br. 

Przepisy odnoszą się również do paliwa, 
pozwalającego na stosowanie wyższego stop: 
nia kompresji od tego, które daje zwykła ben: 
zyna. Paliwo to musi się już obecnie znajdo= 
wać w handlu. 

Równocześnie uchwaliła Komisja Sporto: 
wa pozostać przy pierwotnej dacie, t. j. 21 
września. Wyścig odbędzie się na szosie okręż: 
nej w okolicy Pau. 


CHEVROLET 


Zakończenie konferencji prawa lotniczego 


Na ostatniem posiedzeniu „Drugiej kon: 
ierencji międzynarodowego lotniczego prawa 
prywatnego", wszyscy obecni delegaci i eks- 
perci podpisali protokół końcowy konferencji. 
Równocześnie otwarta została do podpisu 
„Konwencja o unifikacji niektórych prawideł 
międzynarodowego transportu lotniczego”, 
którą podpisali natychmiast delegaci: Austrji, 
Prazylji, Danji, Francji, Włoch, Jugosławji, 
Luksemburgji, Niemiec, Polski, Szwajcarji i 
Anglji oraz Dominjów: australijskiego i po- 
łudniowo<atfrykańskiego. Delegaci pozosta: 
łych państw, biorących udział w konferencji, 
będa mogli podpisać konwencję każdej chwili 
do dnia 31 steznia 1930. 


GENERAL MOTORS w POLSCE. WARSZAWA 


Komunikat 


Związku Kupców i Przemysłowców 
Samochodowych 


Walne zebranie kupców samochodowych 

W dniu 19 października br. (sobota) o godzinie 
6.30 wieczorem na sali Automobilklubu przy ulicy 
Kantaka 1 odbędzie się walne zebranie Związku 
Kupców i Przemysłowców Samochodowych. Przede 
miotem obrad będzie sprawozdanie za cały czas 
działalności Związku, wybór Zarządu oraz sprawy 
bieżące i wolne wnioski. A 

Ze względu na ważność spraw, związanych z 
działalnością Związku, Zarząd liczy na obecność 
wszystkich członków. 


Komunikat 


` Oddziału Motocyklowego 
Towarzystwa Sportowego 
„Unja* 


1. Z dniem 1 października przyjęto na członka 
nadzwyczajnego p. Bronisława Brodziaka z Łodzi. 

2. Oficjalne zamknięcie sezonu nastąpi w nie= 
dzielę 27 bm. „jazdą zręczności“ (Gymkhana). 
Bliższe szczególy podamy w następnym komuni- 
kacie. 

3. W niedzielę urządzamy wycieczkę do Wrześ: 
ni Zbiórka o godz. 9.45 pa placu Sapieżyńskim. 

4. Nadzwyczajne plenarne posiedzenie odbędzie 
się w poniedziałek dnia 21 bm. o godz. 8 wieczo* 
rem w lokalu p. Jarockiego. 


Odpowiedzi redakcji 


Pytanie. — Kupiłem niedawno samochód, który 
chcę sam obsługiwać, żeby nie ponosić kosztów 
utrzymania szofera. Proszę o poinformowanie mnie 
jak go należy obsługiwać, ażeby jak najdłużej za: 
chować w dobrym stanie, tak wewnętrznym jak 
i zewnętrznym. 

Odpowiedź p. F. M. w Poznaniu. — Chcąc u: 
trzymać samochód w należytym porządku należy 
przedewszystkiem regularnie odsmarowywać silnik 
i podwozie. Jeżeli Pan nabył nowy samochód, to po 
pierwszych 800 klm. należy z karteru wylać olej 
i przepłukawszy go świeżym, rzadkim olejem znów 
napełnić. Tę czynność należy powtarzać co 1500 
klm. latem, i co 800—1000 klm. w zimie. Nie należy 
nigdy karteru przepłukiwać naftą, pozostałości któ: 
rej rozrzedzają świeży olej. Spuszczać olej należy 
wtedy, gdy silnik poprzednio pracował, ażeby 
wszystkie nieczystości wyszły. Pozatem należy od- 
smarowywać następujące części: raz na miesiąc ło: 
żysko wentylatora, pompkę wodną za pomocą 
smarownicy gęstym smarem, dynamo parę kropel 
co 400—500 klm. Magneto lub przyrząd Delco na: 
leży smarować co 1500—2000 klm., wpuszczając 
parę kropel lekkiego smaru, przyczem należy się 
wystrzegać przeolejenia, gdyż można bardzo łatwo 
zaoleić kontakty przerywacza lub styki rozdziela: 
cza. 
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W podwoziu należy smarować przedewszyst: 
kiem mechanizm kierowniczy, od sprawnego działa: 
nia którego zależy bezpieczeństwo. Przedewszyst= 
kiem więc karter, w którym znajduje się ślimak; 
ślimacznica lub naśrubek musi być obficie napeł- 
niony gęstym olejem lub stałym smarem (tovo* 
tem). Kontrolę należy przeprowadzać co 1500 klm 
To samo odnosi się i do wszelkich sworzni, tak 
zwrotnicowych, jak i drążków podlużnych i po: 
przecznych. Poza tem sprzęgło, o ile pracuje w oli: 
wie, (warstwowe) musi być olejone olejem pół na 
pół z naftą, ażeby nie wywołać zlepiania się warstw. 
Pozatem niezależnie od systemu sprzęgła musi być 
smarowane łożysko kulkowe w sprzęgle co ca. 
1000 kim. W tym celu większość sprzęgieł ma spe: 
cjalne smarownice. 


Sknzynka biegów również musi być smarowana 
przeważnie na nowoczesnych samochodach, gęstym 
olejem. Poziom jego musi być taki, żeby zakrywał 
wał zdawczy. Co 1500—2000 klm. należy dopełniać 
smar, a co 5—6 tysięcy klm. wylewać stary smar 
i napełniać nowym. Przeguby kardana (o ile są do 
smarowania) smaruje się gęstym smarem co 1500 
kim. Dyferencjał dopełnia się gęstym olejem co 
1500 km. a zmienia się co 5—6 tysięcy klm., przy 
czem należy się wystrzegać przepełnienia, ażeby 
olej nie dostał się do bębnów hamulcowych. Ło: 
żyska kół smaruje się stałym smarem, zazwyczaj 
odkręcając kapsułki w kołach. Sworznie resorowe 
smaruje się za pomocą smarownic lub pompki 
„tecalemit*. Smar musi się znajdować również mię: 
dzy piórami resorów. W tym celu należy podlewa: 
rować resory, ażeby pióra się rozeszły, co uskutecz: 
nia się co ca. 1000 klm. Dobrze jest założyć spe: 
cjalne pokrowce na resory, ażeby nie dostawała się 
tam woda, i błoto. Również bolce hamulcowe sma: 
ruje się co 1000 kim. 


Ażeby zakonserwować karoserję, należy regu: 
larnie myć ją. nie zostawiając na niej długo za: 
schniętego błota. Zmywanie błota powinno się od: 
bywać w ten sposób, żeby go gąbką odmoczyć, 
spłókać, unikając gwaltownego strumienia wody, 
który posuwając błoto po karoserji rysuje ją. Nie 
należy nigdy po deszczu zostawiać 
mokrego samochodu w garażu, tylko 
wodę osuszyć skórką, ażeby nie zosta: 
wiać plam, które trudno usunąć. Po 
osuszeniu przepolerować specjalnym 
płynem. 


ZŁOTA Nr. 25. 


Pytanie. 

Mam samochód amerykańskiej marki O., który 
przeszedł zaledwie 7 tysięcy kilometrów i jest 
w zupełnym porządku, t. j. ciągnie bardzo dobrze, 
posiada znakomitą akcelerację. Jednakże od same= 
Jo początku zauważyłem, że jeżeli jadąc szybko na 
dużym gazie zwolniłem. odejmując nogę z akcele< 
ratora, to w rurze wydechowej zaczynało strzelać, 
co zresztą wkrótce ustawało. Przypisując to zjaź 
wisko nieuregulowaniu karburatora, zwracałem się 
do przedstawicielstwa, gdzie karburator mi nagrza: 
no, jednak strzały powtarzały się nadal. Nie umia: 
no mi tam wytłumaczyć przyczyny zjawiska. Zwra: 
cam się więc do WPanów z prośbą o wytłumacze: 
nie mi tego i podanie. czy jest to coś niebezpiecze 
nego. 

Odpowiedź p. J. S. w Poznaniu. 

Objaw strzelania w tłumiku powstaje skutkiem 
zbyt bogatej mieszanki lub nieszczelnych zaworów 
wydechowych. W danym wypadku objaw ten jest 
zupełnie normalny, i nie ma wcale przyczyny w jaz 
kiejś niedokładności. Tłumaczy się to w ten spo% 
sób, że jeżeli przy szybkiej jeździe na dużym gaz 
zie raptownie zdejmie Pan nogę z akceleratora, 
przepustnica w nim zostaje zamknięta, a silnik 
przez pewien czas jeszcze ma szybkie obroty, skute 
kiem rozpędu samochodu, przy którym tylne kola 
obracając się szybko, obracają wał kardanu, a ten 
ostatni obraca szybko wał główny (korbowy) silni: 
ka. Skutkiem tego ssanie mieszanki przez krótki 
czas jest intensywne, a ponieważ przepustnica jest 
zamknięta, więc nie działa mały rozpylacz, dający 
mieszankę normalną dla dużych obrotów, tylko 
rozpylacz wolnoobrotowy, który zawsze jest więk: 
szy, i daje mieszankę bogatszą na rozruch, Wobec 
tego przez krótki moment mieszanka jest za bos 
gata, jak na stosunkowo szybkie obroty, i powsta» 
je strzelanie w rurze wydechowej. Po chwili jedz 
nak, dzięki zmniejszeniu się szybkości wozu, zmniej: 
szają się również obroty silnika, mieszanka staje 
się odpowiednia do tych obrotów i strzelanie usta: 
je. Jeżeli więc strzelanie występuje tylko w tym 
wypadku, a przytem silnik zużywa nie zbyt dużo 
benzymy, nie należy przeregulowywać karburatora. 


SZKOŁA SAMOCHODOWO-MOTOCYKLOWA 


A. TUSZYŃSKI 


WARSZAWA ZŁOTA Nr. 25 
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BEZ REMONTU 


OSOBOWE: 
4-cyl. 4/14  4-cyl. 5/20 
4-cyl. 6/24  6-cyl 8/30 
6-cyl. 13/45  B-cyl 17/60 


Telefon 55-33 
Reprezentacja na b. Król Połskie i Kresy: 


Przejechanie 70.000 do 80.000 
kilometrów bez generalnego re- 
montu jest dła samochodu marki 


Doświadczeni automobiliści cenią „PRAGĘ“ dla wielkich zalet tego niezawodnego motoru! 


Kto kupi „PRAGĘ* ten ma spokój na całe lata! 


Patentowane centralne smarowanie podwozia, servofrein olejowy, automatyczny wskaźnik kierunku jazdy 
patentowany przyrząd kontrolujący smarowanie. 


Reprezentacja na Wielkopolskę i Pomorze: 


„PRAGA“ AUTOMOBILE Poznań, plac Wolności nr. 11 


Telegramy: Autopraga 

inż. St. Nawakowski Sp. z ogr. odp. Warszawa. 
samochodowy: Kredytowa 4. Garaż: Wolska 81. 

Reprezentacja na Małopołskę, Śląsk i Wołyń: Henryk Buchstab, Lwów, ulica Jagiellońska nr. 7. 
Telefon 305. Telegramy: Buchstab Jagiellońska. 


rzeczą 
zwykłą! 


CIĘŻAROWE: 
„An“ — 1!/, tony 
LL“ — 3 . 
„N“ — 5 " 


Telefon 55-33 
Salon 


Tel. 291-34, 181-34 i 91-34. Telegr. Centropług 


PRAWO I SĄD 


Pod powyższym tytulem zamieszcza w jed: 
nym z ostatnich swych numerów na specjal- 
nej kolumnie samochodowej bardzo cenne 
uwagi „Kurjer Warszawski”, Wspominając 
o szeregu bolączek naszego życia publicznego 
i stosunków komunikacyjnych w związku z 
automobilizmem, autor artykułu, p. Str. Wojt. 
domaga się spiesznego, lecz „tem nie mniej 
dokładnego opracowania ogólnego prawa sa: 
mochodowego”, które zdaniem autora powin- 
no obejmować obowiązki kierowcy, obowiąz: 
ki przedsiębiorcy, odpowiedzialność ich, prze: 
pisy dla ludności, ustalenie specjalnych są: 
dów samochodowych, ubezpieczenia (obo: 
wiązkowe). 

Dalej uważa autor, iż... 

W związku z tem musiałby funkcjonować 
specjalny aparat urzędniczozpolicyjny, opar: 
ty w swych funkcjach o specjalny tundusz. 
Rzecz jasna, że cała ta sprawa wraz z blisko 
tyczącą się jej kwestją regulowania i utrzy» 
mania dróg samochodowych, należeć winna 
do Ministerstwa Komunikacji, a nie do Min. 
Robót Publicznych. 

Możemy więc stwierdzić z zadowoleniem, 
że sprawami temi zaczynają się zajmować u 
nas już pisma codzienne, co jest najlepszym 
dowodem słuszności naszych kilkakrotnie już 
wypowiadanych postulatów. Wprawdzie 
część wymienionych w artykule „Kurjera 
Warszawskiego" postulatów zrealizowano już 
przez jednolite dla całego obszaru Rzeczypo: 
spolitej rozporządzenie z 28 stycznia 1928, 
jednak postulat kodyfikacji całkowitego pra: 
wa samochodowego, także pod względem u: 
regulowania jednolitego zasad odpowiedzial: 
ności cywilnej za wypadki samochodowe na: 
leży uznać za bezwzględnie sluszny. 

Jak wiadomo, na terenie b. dz. austrjackiej 
i pruskiej obowiązują specjalne ustawy, regu: 
lujące odpowiedzialność w tym zakresie (nie- 
miecka z 3 maja 1909 į austrjacka z 9 sierp- 
nia 1908 roku — polskie tlumaczenie W. Ra: 
dajewskiego, Poznań, 1929, Woj. Inst. Wyd.) 
Natomiast w b. Kongresówce obowiązują w 
tym zakresie ogólne zasady prawne co do zaz 
winienia i jego skutków (art. 1382 kod. Nap.) 
Z tego względu jest możliwe, że za wypadek 
pod Strzałkowem zapłaci automobilista grube 
odszkodowanie, podczas gdy nie poniesie ża: 
dnej odpowiedzialności, gdyby ten sam wy: 
padek w taki sam sposób zdarzył się o dwa: 
dzieścia kilometrów dalej. Jest to stan rzeczy 
w najwyższym stopniu niepożądany i jeste: 
śmy zdania, że w interesie prawidłowego roz: 
woju komunikacji wszelkiego rodzaju, co jest 
przecież kwestją naszego bytu i dobrobytu, 
komisja kodyfikacyjna powinna zająć się te: 
mi kwestjami niezależnie od swych prac w 
zakresie prawa cywilnego, i jednolicie dla ca: 
lego obszaru Rzplitej uregulować już nie tyl- 
ko samą kwestję odpowiedzialności automo= 
bilisty, lecz również kolei, autobusu i samo: 
lotu. 

W tym zakresie przedewszystkiem co do 
kolei istnieją na terenie Rzplitej ustawy tak 
różne, i z czasów przeważnie tak dawnych, 
że naprawa jest pod tym względem paląca. 
Jednolity „kodeks prawa komunikacyjnego” 
na cały obszar Rzeczypospolitej byłby praw» 
dziwem błogosławieństwem. 

Utworzenie specjalnych sądów samocho: 
dowych, o czem mówi autor artykułu w „Ku: 
rjerze Warszawskim”, jest także postulatem 
naszym, który staraliśmy się uzasadnić ob: 
szernie w szeregu artykułów przed kilkoma 
miesiącami. Sprawy samochodowe tak dalece 
charakterem swym różnią się od spraw cy: 
wilnych, że wyodrębnienie ich — oczywiście 
tam, gdzie się to opłaca, a więc w większych 
ośrodkach ruchu samochodowego, byłoby 
bardzo wskazane, szczególnie ze względu na 
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0 prawo samochodowe 


odmienną zupelnie w tej kategorji spraw, 
psychologję świadka, a więc i całego postę: 
powania dowodowego. Doświadczenia poczy: 
nione w tym względzie np. w Berlinie są pod 
każdym względem dodatnie, i bieg tych 
spraw, wedlug powszechnej opinii, jest obec- 
nie znacznie lepszy, niż dawniej. Podkreśla: 
my jednak, że utworzenie sądów specjalnych 
a raczej specjalnych wydziałów czy oddzia: 
łów samochodowych przy powszechnych sa- 
dach grodzkich czy okręgowych mogłoby 
mieć sens tylko w ośrodkach większych, o 
silnie rozwiniętym ruchu samochodowym. 
Dość nowy jest projekt przymusowego 
ubezpieczenia. Autor nie podaje, czy ma na 
myśli ubezpieczenie od odpowiedzialności 
prawnej, czy też od kaska. Sądzimy, że raczej 
to pierwsze, a na uzasadnienie tego postulatu 
możnaby istotnie znaleźć niejedno. Przede: 


wszystkiem fakt, że bardzo często poszkodo: 
wany w wypadku samochodowym, po uzyska: 
niu prawomocnego wyroku (po długich nieraz 
latach procesu) niczego nie może wyegzekwo: 
wać, gdyż stan majątkowy przeciwnika w 
międzyczasie tak się pogorszył, iż komornik 
sądowy niczego już nie zabierze, a często 
wszystko „jest przepisane” na żonę. Jednak 
że z drugiej strony ilość ubezpieczonych by: 
łaby w naszych warunkach zbyt mała, by cię: 
żar tego ubezpieczenia rozłożyć w sposób zno 
śny, a obciążenie samochodu nowemi ciężara 
mi byłoby w danych warunkach wprost za 
bójstwem dla automobilizmu i jego roli w ży. 
ciu gospodarczem. 

Stworzenie policji samochodowej uważa- 
my również za bardzo wskazane. jak to już 
niejednokrotnie zaznaczyliśmy. 

Tak więc z zadowoleniem stwierdzamy, 
że sluszne postulaty automobilizmu spotyka: 
ją się z dodatniem echem w szerokich kołach 
publiczności. Należy przypuszczać, że echo 
to nie pozostanie odosobnione. (pz) 


Dziwne orzeczenie 


Do jakiego pomieszania pojęć w judyka= 
turze może doprowadzić biurokratyczne ote- 
pienie i nieliczenie się z potrzebami życia, o 
tem Świadczy pewien wyrok, który w kołach 
prawniczych niemieckich wywołał wprost 
osłupienie. 

Pewien automobilista, wracając z pewnej 
imprezy samochodowej, zauważył w małej 
wiosce, — działo się to w Saksonji — że zor- 
ganizowano tam policyjną pulapkę dla samo: 
chodów, spodziewając się, może nawet słusz: 
nie, że wracając z wyścigów, nikt nie będzie 
się troszczył o maksymalną szybkość jazdy. 
Automobilista wpadł w pułapkę i zapisano go 
do mandatu karnego. Automobilista jednak 
postanowił zemścić się na policji. Wrócił 
przed wieś, na wielkim plakacie napisał „Ach: 
tung, Autofalle!'" Rezultat był taki, że wszyst: 
kie samochody przejechały przez wieś w tem: 
pie przepisowem, i „miejscowa władza poli: 
cyjna“ zbiedniała o kilka set marek grzywien, 
które już, już czuła w kieszeni. 

Można sobie wyobrazić, z jaką pasją miej: 
scowe landjegry, oberlandjegry i wachtmeiz 
stry głowiły się nad tem, coby można takiemu 
„niebłagonadiożnemu” automobiliście wlepić. 
Jakto? wystawali godzinami w rowach i pod 
mostkami, za drzewami i węgłami domów, 
poto, aby „złapać” jeden nędzny mandat kar== 
ny? Na, so eene Kemeenheit. 

Wymyślali, a jakże. Od czegoż nieocenio: 
ny, gumowy $ 360 punkt 11 kodeksu karnego, 
który równie dobrze mógł posłużyć niegdyś 
przeciw polskim pieśniom narodowym, jak 
przeciw automobiliście, który nabrał policję. 
Powędrowa! do amtsgerichtu wniosek o man: 
dat z 360, p. 11 i mimo sprzeciwu — któżby 
uwierzył — sąd kropnął automobiliście grub- 
szą grzywnę za „ciężki wybryk”, oświadcza: 
jąc, że przez jego „niewłaściwe zachowanie 
się, bezpieczeństwo publiczne było bezpośred: 
nio zagrożone (a jakże), a pozatem ujawniło 
się zagrożenie zewnętrznego stanu porządku 
publicznego”. (...„und zugleich eine Gefahr= 
dung des äusseren Bestandes der öffentlichen 
Ordnung zur Erscheinung gekommen tst“.) 
(Komu styl urzędowy niemiecki nie jest zu: 
pełnie obcy, ten wyczuje tu wszelkie jego roz- 
lubowane w sobie finezje.) 

Znaleźli się jednak jeszcze sędziowie w 
Saksonji Sąd nadziemiański (apelacyjny) w 
Dreźnie nonsens ten oczywiście uchylił, 
stwierdzając, że automobilista nie zagroził 
bynajmniej porządkowi publicznemu, lecz 
wprost przeciwnie działał w jego interesie. O 
zastosowaniu $ 360 p. 11 k. k. nie mogłoby 
być mowy; wobec czego należało oskarżone= 
go uwolnić od winy i kary. 

Zabawne to zdarzenie nasuwa nam reflek: 
sję innego rodzaju: Czy znalazłby się w Pol: 


sce choć jeden sędzia, któryby był w stanie 
wykoncypować taki wyrok? Jesteśmy mocz 
no przekonani, że byłoby to u nas nie do po- 
myślenia, 


Porady prawne 


P. mjr. Picheta, Tarn. Góry. Pytanie: W lipcu 
kupiłem opony marki... Po przejechaniu około 
2000 kim. pękł w jednej z opon drut kantowy, 
Sprzedawca na moją reklamację twierdzi, że stalc 
się to wskutek nieumiejętnego obchodzenia się 
z oponą. Opony podobne używam już od półtora 
roku i żolmierzsszofer umie się z niemi obchodzić, 
gdyż poprzednio nic podobnego się nie przytrafiło. 
Czy mam prawo jakiegoś rekursu i odszkodowa.- 
nia? Zaznaczam, że tranzakcja odbyła się na tere 
nie byłej Kongresówki. 

Odpowiedź. Ma pan prawo zwrócenia opony 
kupcowi za zwrotem pieniędzy, lecz tylko pod wa: 
runkiem, że Pan udowodni, iż pęknięcie drutu na: 
stąpiło z winy wady fabrykatu, np. z powodu nad: 
łamania drutu jeszcze w fabryce, lub podobnego 
braku. Z doświadczenia wiemy, że dowody tego 
rodzaju są bardzo trudne do przeprowadzenia i 
bardzo kosztowne, ze względu na konieczność słu: 
chania rzeczoznawców, i dlatego skargi sądowej nie 
radzilibyśmy z tych właśnie względów czysto prak: 
tycznych. Miałby Pan więcej zmartwienia i straty 
czasu, niż cała sprawa warta. Zaznaczamy jednak: 
z teoretycznego punktu widzenia sprawa ta nie 
jest beznadziejna. 

P. W. K. w Koźminie. Przed dwoma mniejwię 
cej miesiącami otrzymałem mandat karny policyj: 
ny na 10 zł. za jazdę bez oświetlenia tylnego nu: 
meru. Jak się okazało wówczas, światło to zgasł 
z powodu przepalenia się lampki, co na miejscu po 
kazałem posterunkowemu policji, i lampkę natych- 
miast zastąpiłem zapasową. Mimo to policjant zło: 
żył doniesienie karne. Wobec tego zgłosiłem sprze: 
ciw z wnioskiem o rozstrzygnięcie sądowe. Obec 
nie sąd wyznaczył rozprawę w tej sprawie na 26 
października, i to w Toruniu. Czy jestem zobowią 
zany tam pojechać, jeżeli same koszty podróży wy: 
niosą przeszło 50 zł.? 

Odpowiedź. W zasadzie powinien Pan pojechać 
inaczej sąd może uznać sprzeciw Pański za cofnię: 
ty, i mandat stanie się prawomocny. Może Pan 
jednak stawić pisemny wniosek o rozstrzygnięcie 
i zawyrokowanie w Pańskiej nieobecności, jednak 
w takim razie wniesienie sprzeciwu na nic się Panu 
nie przyda, i niema żadnego celu, gdyż środkiem 
dowodowym będzie tylko policjant, który według 
swej książki służbowej zezna to samo, co umiesz: 
czono w nagłówku mandatu karnego. Jednak wedle 
Pańskiego przedstawienia sprawy kwestja sama 
wydaje nam się beznadziejna ze względu na swoi 
sty charakter przepisów policyjnych, przy których 
kwestja winy jest obojętna. Wobec tego radzili: 
byśmy poprostu cofnąć sprzeciw przed rozprawą 
i zaoszczędzić sobie kosztów. 
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W pogoni za „lekką pracą“ 


Wiesz ty co, poszukajmy innego miejsca, tutaj asfalt 
jest zbyt twardy. 


Głos z zaświata 


X. wyczytuje w gazecie notatkę, jakoby został 
śmiertelnie przejechany. Zdumiony tem, dzwoni do 
redakcji: 

— Przepraszam, panowie umieścili onegdaj notat- 
kę, jakobym został śmiertelnie przejechany przez mo: 
tocykl. 

— Tak, — odpowiada redaktor. — ale przepra: 
szam. chcialbym się dowiedzieć skąd pan właściwie 
mów 7 


Przezorny ojciec 


Wytłumaczył mu Automanja 
— Od ostatniego wypadku 


|=: T 
samochodowego zaprzysięge LATA U 1 Ę p = | Mid I [i t 
łem sobie, że więcej nie wsią- A | z I ‘i 
de w taki wehikuł. | ŻAK) 

— Głupstwo kochany pa: A 
nie! To byloby to samo, jak 
gdyby pan zaprzestał jadać, 
że przypadkowo znalazł włos 
w zupie! 


Urozmaicona vodróż 

Jak się bawiłem we Wło: 
szech? Cudownie. Cały dzień 
uganialem samochodem. Tak 
byłem rozpędzony, że w nocy 
mi się zdawało, że poruszają 
się tapety! 

— Tak, tak, to wszystko 
nerwy! 

— Nie, tyłko pluskwy! 


Wykluczone 
— Czy mógłbyś samocho- 
dem objechać ziemię, — pyta 


nauczyciel Frania w czasie 
lekcji geografji. 

— Nie, — brzmi odpowiedź. 

— A dlaczego? 

— Dlatego. że nasz samo: 
chód jest w naprawie! 


Żona do męża po wielkich zakupach: Jak by nam się 
Przyjaciółai się zna ą teraz przydał samochód. Warto na niego przeznaczyć 
— Wiesz, co ci powiem? — wszystkie nasze oszczędności! 
mówi Ada do Zosi. — Wczo: 
raj, gdym jechała w swoim sa: | A 
mochodzie przez Aleje, jakiś Potargować się nie zaszkodzi 
pam, przejeżdżający mimo 
drugim samochodem. zawołał 
do mnie: „O urocza pani, czy 
pozwoli pani, że ją pocaluję?* 
— I cóż ty na to? 
— Nic... Naturalnie, po: 
jechałam dalej. 
— A czyś go dogoniła? 


Na kursie kierowców 

Wykładowca: — Wi- 
dzę, że pana nic nie nau: 
czę. 

Uczeń: — Że pan jest 
kiepskim wykładowcą, o Pasażer: — lle wyniesie jazda z dworca na Rynek? 
tem z góry wiedziałem. Taksiarz: — Trzy złote 


p Pasażer: — Siadaj pan do taksówki, zawiozę pana 
Obraz przyszłości Gm TONERE, 
— Co, znowu ofia: 
ra ruchu samochodo: 3 ZE 
wego? Oryginalny wyścig 
— Oczywiście, śnił 
o niebieskich migda: 
łach, gdy przechodzi! 
przez ulicę! 
— Nie, mój drogi. 
umarł na wysepce z 
głodu! 


Pożeracz kilometrów 


Ona zachwycona 
krajobrazem: — Ach 
co za cudny kraje 
obraz! 


On obojętnie: — Ca 
to ciebie może obcho- 
dzić, za kwadrans bę: 


Przezorny ojciec: — Siadaj Franiu i schył głowę, wjeżs dziemy 25 km. dalej. 


dżamy pod most. 


A widzisz, jednak cię dogoniłem....! 
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Rozmaitości ze świata 


- W Paryżu odbyly się onegdaj wyścigi samochodowe o „Wielką Nagrodę Paryża“ na małych 
mechanicznych samochodzikach, zorganizowane specjalnie dla dzieci. Wyścig ten zebrał na 
tarasie pałacu Inwalidów tlumy ciekawej publiczności. 


Policja samochodowa w Rumunji zdobyła się na nowy sposób karania szoferów, którzy stali 
się przyczyną wypadku samochodowego. Szoferzy tacy z tabliczką na piersiach z napisem 


„Szofer“, bywają przez posterunkowych oprowadzani przez główne ulice miasta jako przez 
stroga dła innych. 


* 


Dnia 24 września podjął porucznik James Doolittle na lotnisku w Mitchell Field (Long Island) 
lot „na ślepo” i przebywając 24 klm, wylądował szczęśliwie, kierując się tylko nowemi przy: 
rządami pomocniczemi, opracowanemi specjalnie dla lotów podczas mgły. 


I Numer pojedyńczy 30 groszy. Prenumerata miesięcznie w ekspedycji i agencjach 1.20 zł, kwartalnie 3,50. przez pocztę miesięcznie 1,25 zł, kwartalnie 3.63 zł 

i Ogłoszenia: I:łamowy'milimetr na stronie 5-lamowej 30 gr., cala strona 470— zl, pół strony 235,— zł, ćwierć strony 118,— zl. Miejsce na pierwszej stronie 
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] $w. Marcin 70. — Telefony 4461, 4072, 3525, 3524, 3307, 1476. — Korespondencję i komunikaty przyjmuje Redakcja najpóźniej do środy, godz. 13-tej. W szel- 
kie prawa przedruku i przeróbki zastrzeżone. Copyright by Drukarnia Polska §. A. 
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